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CHAPITRE  VIII. 
ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  LOCOMOTIOxN. 

VN 

§1. 

CONSIDÉRATIONS    GÉNÉRALES. 

405.  Division  du  service.  —  Les  attributions  du  service 
de  la  Locomotion  comportent  trois  divisions  bien  définies  : 
L  étude  et  la  construction;  —  la  mise  en  service;  —  Ventre- 
tien  et  le  renouvellement  du  matériel.  La  première  de  ces 
trois  divisions  étant  tout  d'abord  écartée  de  ce  Traité,  nous 
avons  concentré  nos  efforts  sur  les  deux  autres,  dont  le  but 
est  de  rechercher  les  méthodes  les  plus  convenables  pour 
employer,  entretenir  et  renouveler  le  matériel. 

Comment  ce  matériel  est-il  mis  en  œuvre,  comment  est-il 
employé  ?  Quels  sont  les  rouages  organiques  qui  donnent  à 
tous  ces  éléments  l'impulsion  et  la  direction  ?  C'est  là  ce  que 
nous  allons  examiner  dans  les  cinq  chapitres  qui  terminent 
Ietude  de  ce  Service. 

Supposons  le  chemin  de  fer  achevé  ;  le  matériel  en  parfait 
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état,  réparti  sur  les  lignes,  suivant  les  besoins  prévus  de 
l'exploitation,  et  les  trains  prêts  à  circuler. 

Que  faut-il  pour  donner  et  conserver  la  vie  à  tout  ce 
matériel  ? 

4°  Alimenter  et  diriger  les  locomotives  pendant  leur 
marche,  les  entretenir  pendant  leur  repos  ; 

Visiter  et  entretenir  le  matériel  de  transport  ; 

Ravitailler  tout  ce  matériel  en  mouvement  : 

Ce  sont  les  attributions  de  la  division  de  la  traction. 

2°  Puis,  le  matériel  ayant  circulé  pendant  un  certain 
temps,  le  remettre  en  bon  état,  l'entretenir,  le  renouveler  : 

Tel  est  le  soin  de  la  division  de  X entretien,  des  ateliers  de 
réparation. 

3°  Préparer  à  ces  deux  divisions  en  activité  les  matières 
qu'elles  consomment  et  les  approvisionner  en  métaux,  com- 
bustibles, matières  diverses  : 

C'est  l'affaire  de  la  division  des  magasins  et  approvision- 
nements. 

4°  Enfin,  donner  à  tous  ces  rouages  l'unité  d'impulsion, 
faire  concourir  vers  le  même  but  toutes  ces  forces  dissémi- 
nées et  en  tirer  le  parti  le  plus  utile  : 

Cette  responsabilité  incombe  au  service  central. 

Chacune  de  ces  divisions,  chaque  branche  peut  avoir  son 
personnel  spécial,  ou  bien  être  desservie  par  un  personnel 
ressortissant  à  plusieurs  d'entre  elles,  selon  que  le  trafic  à 
exploiter  et  l'étendue  de  la  ligne  ont  plus  ou  moins  d'impor- 
tance. 

Il  n'existe  j>as  de  règles  générales  pour  l'exploitation  des 
chemins  de  fer.  À  chaque  section,  à  chaque  ligne,  à  chaque 
réseau,  appartient  un  mode  spécial  qui  donne  satisfaction, 
dans  la  mesure  du  possible,  aux  besoins  de  la  population 
intéressée. 

Assurer  le  service  avec  la  moindre  dépense  ;  tel  est  le 
principe  dominant  dans  une  organisation. 

Quelques  exemples  suffiront  pour  faire  comprendre  com- 
diffèrent  entre  eux  les  procédés  d'exploitation  selon 
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qu'ils  s'appliquent  aux  petits  embranchements,  aux  lignes 
secondaires,  aux  grands  réseaux. 

406.  Raccordement  d'une  localité  avec  la  station  voi- 
sine.  —  a)  Ribeauvillé.  La  ville  de  Ribeauvillé  (Haut-Rhin) 
est  séparée  de  la  gare  qui  porté  son  nom,  sur  la  ligne  de 
Strasbourg  à  Bâle,  par  une  distance  de  3800  mètres,  environ. 
On  a  établi  sur  l'accotement  de  la  route  qui  relie  ces  deux 
points  et  qui  n'a  que  7m,00  de  largeur  entre  fossés,  un 
chemin  de  fer  à  voie  de  lm,00,  avec  courbes  de  50  mètres  de 
rayon  et  rampes  de  40  m/m  par  mètre.  La  voie  est  construite 
avec  un  grand  excès  de  résistance. 
Le  matériel  se  compose  de  la  manière  suivante  : 
Trois  locomotives-tenders  pesant  9  tonnes  (système  Brown, 
chap.  VI,  308). 

Quatre  voitures  à  voyageurs,  type   des  Tramways  (14 
places  assises,  12  places  debout). 

Un  fourgon-bagages-poste  (matériel  de  transport,  chap.  IV, 
269). 
Dix  vagons  plateformes. 

Ce  qui  caractérise  ce  petit  chemin,  c'est  l'emploi  de  plate- 
formes pesant  3000  kg.  et,  qui  établies  sur  deux  bogies,  soit 
sur  quatre  essieux  à  la  voie  de  lm,00,  portent  une  voie 
normale  de  4m,44  sur  laquelle  on  place  un  vagon  ordinaire 
appartenant  à  la  grande  ligne.  Les  plate-formes  transportent; 
sans  transbordement,  par  des  courbes  raides,  les  marchan- 
dises entre  la  gare  de  la  ville  de  Ribeauvillé  et  la  station  de 
la  ligne  de  Strasbourg  à  Bâle. 

La  gare  de  ville  contient  une  gare  à  voyageurs,  une  gare 
à  marchandises,  une  remise  et  un  atelier. 

La  dépense  totale  n'a  pas  dépassé  62,300  flr.  par  kilomètre. 
La  correspondance  avec  la  grande  ligne  a  lieu  pour  tous 
les  trains  qui  sont  au  moins  de  dix  par  jour.  Un  seul  train 
en  navette  suffit  à  cette  correspondance;  —  il  est  desservi  par 
un  machiniste,  un  conducteur,  et  au  besoin  un  garde-frein, 
quand  le  train  comprend  des  vagons  à  marchandises. 
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0)  Ligne  de  Westerstede  a  Ocholt.  —  Cette  ligne,  de  8 
kilom.  relie  la  ligne  de  Brème  à  Emden  (Allemagne  du  Nord) 
au  village  de  Westerstede. 

La  voie,  posée  en  partie  sur  route,  est  en  rails  Vignoles  de 
10  kg.,  à  Técartemenf  de  0m,75. 

Le  matériel  roulant  comprend  : 

Deux  locomotives-tender  à  2  essieux  moteurs  espacés  de 
im,524,  du  poids  de  7,8  ; 

Trois  voitures  à  voyageurs  avec  sièges  en  longueur  ; 

Deux  vagons  fermés  ; 

Quatre  plate-formes. 

Le  train  en  navette  fait  quatre  fois  le  parcours  de  la  ligne 
dans  chaque  sens. 

Le  parcours  annuel  total  est  de  23360  kilomètres,  et  la 
dépense  annuelle  s'élève  à  12702  francs. 

Le  train-kilomètre  coûte  donc  fr.  0,544. 

La  dépense  d'installation  s'est  élevée  à  fr.  280000  entiè- 
rement fournie  par  les  habitants  du  pays  et  la  commune  de 
Westerstede. 

Le  personnel  se  compose  d'un  cantonnier,  un  mécanicien, 
un  chauffeur  et  un  conducteur  qui  perçoit  le  prix  des  places 
et  fait  le  service  des  marchandises. 

Dès  le  début,  les  recettes  journalières  ont  surpassé  les 
dépenses  d'une  somme  suffisante  pour  couvrir  l'intérêt  à 
3  0/J  du  capital  dépensé. 

c)  Leven  aThorton  (Ecosse).  —  Petite  ligne  de  9600  mètres, 
construiteet  exploitée  par  une  Compagnie  indépendante,  pour 
relier  la  ville  de  Leven  —  3  000  âmes  —  à  la  station  de  Thor- 
ton,  appartenant  à  la  grande  ligne  d'Edimbourg. 

Le  matériel  de  cette  petite  ligne  comprenait  en  1861  : 

Total.  Par  kilomètre. 

Machines  locomotives 2  0,208 

Voitures  à  voyageurs 3  0,312 

Vagons  à  marchandises 51  5,300 

Les  trois  stations  de  la  ligne  —  deux  stations  de  tête  et 
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une  intermédiaire  —  étaient  desservies  par  un  seul  train 
faisant  la  navette. 

Un  seul  mécanicien  faisait,  avec  un  chauffeur,  tout  le 
service  de  traction,  marchant  tous  les  jours,  excepté  le 
dimanche,  et  profitant  de  l'intervalle  des  trains  pour  reposer 
et  nettoyer  sa  machine,  qui  restait  en  feu  quelquefois  pen- 
dant six  mois  consécutifs. 

L'atelier  d'entretien  se  composait  d'une  forge  où  un 
homme  et  un  frappeur  réparaient  les  chaînes,  crochets  d'at- 
telage, boulons,  écrous,  etc.  Un  menuisier,  aidé  au  besoin 
par  l'inspecteur  —  ancien  maître-charpentier,  —  faisait  les 
menues  réparations  des  vagons. 

Les  grandes  réparations  —  changements  d'essieux,  de 
roues,  de  tubes  et  de  foyer  —  s'exécutaient  à  Edimbourg, 
dans  l'atelier  de  construction  qui  a  fourni  les  machines  et 
qui  tenait  en  réserve  les  principales  pièces  de  rechange. 

407.  Service  de  banlieue.  —  Berlin-Griinau  —  13k,720.  — 
La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Berlin  à  Gôrlitz  a  organisé 
un  service  de  banlieue,  à  l'aide  de  Trains-TVamways,  trains 
spéciaux  intercalés  entre  les  trains  ordinaires  de  la  grande 
ligne  et  qui  ont  leur  matériel,  leur  personnel,  et  leurs  règle- 
ments spéciaux. 

La  traction  s'effectue  par  une  machine-tender  pesant  7200 
kïl.  à  deux  essieux  moteurs,  espacés  de  l,n,50;  qui  peut 
remorquer  de  160  à  200  voyageurs. 

Le  personnel  de  chacun  des  deux  trains-tramways  qui  font 
ce  service,  comprend  un  mécanicien,  un  chauffeur  et  un 
conducteur  chargé  de  la  distribution  et  de  la  perception  du 
prix  des  billets. 

Lesdépensesdu train-tramway  s'élèvent,  en  été,  à  fr.  0,8315, 
et  en  hiver,  à  fr.  0,6905. 

408.  Audenarde  a  Gand  (Belgique).  —  Cette  petite  ligne 
de  27  kilomètres,  qui  actuellement  est  englobée  dans  le  che- 
min de  1er  Hainaut  et  Flandres,  se  détache  de  la  ligne  de 
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Gand  à  Courtrai,  à  la  station  de  la  Pinte  distante  de  9  kilo- 
mètres de  Gand,  et  après  un  parcours  de  18  kilomètres, 
aboutit  à  Audenarde,  ville  de  5500  habitants,  Elle  a  été 
longtemps  exploitée  isolément  dans  les  conditions  suivantes  : 


Matériel  roulatit. 


Total 

Locomotives-temlers .    .  3 

Voitures  de  lrc  classe.    .  2 
Voitures  mixtes  de  !*•  et 

2e  classe 2 

Voitures  de  2°  classe.     .  4 

Voitures  de  3e  classe .    .  10 

Fourgons  à  bagages  .    .  2 


Par 
kilomètre 

0,115 


0,740 


Matériel  trop  considérable 
sans  proportion  avec 
l'importance  du  chemin, 
acheté  par  anticipation 
et  en  prévision  de  l'ex- 
tension de  la  ligne. 


Personnel. 

1  Chef  de  station  faisant  fonction  de  chef  de  tous  les  ser- 
vices ; 

i  Comptable  pour  toutes  les  parties  de  l'exploitation  ; 

1  Mécanicien; 

1  Chauffeur; 

1  Forgeron  ajusteur  et  1  frappeur; 

1  Menuisier  ; 

1  Sellier; 

\  Peintre. 

Les  petites  réparations  s'effectuaient  dans  un  atelier  atte- 
nant à  la  remise  et  contenant  une  forge,  deux  étaux,  et  une 
petite  machine  à  percer. 

Les  réparations  importantes  s'effectuaient  dans  l'atelier 
d'un  constructeur  à  Gand,  comme  celles  de  la  ligne  Leven- 
Thorton,  à  Edimbourg. 

Le  mécanicien,  malade,  était  remplacé  par  le  chauffeur, 
et  celui-ci  par  le  forgeron. 

Les  sept  stations  de  la  ligne,  y  compris  celles  d'Audenardc 
et  Gand,  étaient  desservies  par  un  train  faisant  la  navette, 
et  effectuant  le  parcours  d'Audenarde  à  Gand  trois  fois  par 
jour,  dans  chaque  sens. 
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Voici  quels  étaient  les  frais  de  locomotion  pendant   un 
mois.  —  Nombre  de  kilomètres  parcourus  :  5  022. 

Dépenses  Par  kilomètre 

totales.  de  trains. 

Mécanicien,  chauffeur,  etc    .    .  324^,65  0f,0646 

Entretien  des  locomotives    .    .  582,05  0,1159 

Combustible 1073,22  0,2136 

Eclairage  et  graissage  des 

locomotives 86,33  0,0172 

Entretien  des  voitures  et  vagons.  845,  85  0 ,1684 


Total  ....    291K,35  0f,5797 

409.  Ligne  de  Vincennes.  (Compagnie  de  l'Est,  France).  — 
Cette  petite  ligne  de  la  banlieue  de  Paris,  isolée,  part  de  la 
place  de  la  Bastille,  et  avant  son  prolongement  j  usqu'à  Brie- 
Comte-Robert  et  son  raccordement  avec  le  grand  réseau  — 
413  —  aboutissait  au  village  de  La  Varenne,  après  un  déve- 
loppement de  16  1/3  kilomètres.  Les  tmins  desservaient 
sept  stations  intermédiaires;  ils  partaient,  les  jours  ordi- 
naires toutes  les  heures,  les  jours  d'affluence  tous  les  quarts 
d'heure.  On  transportait  ainsi  55000  voyageurs  dans  une 
journée,  soit  27500  dans  les  deux  sens. 

Le  parcours  total  des  trains,  en  1866,  a  été  de  308  205  kilo- 
mètres. Cette  ligne  a  coûté  (au  31  décembre  1866)  24674  485  fr. , 
soit,  en  nombre  rond,  1500000  francs  par  kilomètre. 

Effectif  du  matériel  roulant. 

Machines  (9  en  service  la  semaine,  13  les  jours 

de  fête) 

Voitures  à  deux  étages.  Mixtes  ln  et  2e  classe. 

—  —  2e  classe    .    . 

Voitures  ordinaires .    .    .     .     1*»  classe   .     . 

—  ....    3e  classe    .    . 

Fourgons 

Composition  du  'personnel. 

i  Directeur  pour  les  trois  services  ; 
t  Chef  de  dépôt  (à  Nogent- Vincennes)  ; 


Total. 

Par 
kilomètre 

14 

0,835 

30    \ 

140    J 

6    [ 
14    1 

12,300 

25     1 
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1  Sous-chef  de  dép'ôt  ; 
12  Mécaniciens  ; 

12  Chauffeurs  ; 
3  Employés  ; 

9  Ouvriers  d'atelier  ; 

13  Nettoyeurs  et  hommes  du  dépôt  ; 

1  Chef  de  petit  entretien  (à  la  Bastille)  ; 
6  Ouvriers  d'atelier  ; 
9  Hommes  de  service. 

Les  grandes  réparations  aux  locomotives-tenders  ou  voi- 
tures s'effectuent,  soit  à  Epernay,  soit  à  La  Villette. 

Voici  quels  ont  été,  en  1866,  les  résultats  financiers  de 
cette  ligne.  (Les  tarifs  sont  appliqués  pour  17  kilomètres.) 

Dépenses  d'exploitation 940  359f,84 

Grosses  réparations  et  réfection  des  voies  .    .    .    •         77  273  ,  43 
Exercice  clos .     .    . 958  ,  43 

Dépenses  totales 1018  593',  70 

Recettes 1928  844  ,03 

Excédant 910250',  33 

Soit  3r  ,70  pour  100  du  capital  dépensé. 
Rapportés  au  kilomètre,  on  trouve  les  chiffres  suivants  : 

DÉPENSES.  RECETTES. 

Service  de  la  voie.    .      8  148f  ,70    Exploitation  .    .    .  109  I53r  ,35 

Matériel  et  traction .    20  949,60    Recettes  non  classées    4  308,06 

Exploitation    .    .    .    22717  ,79    ^     _  ,±      ,  .,      w         .  ,„, — "" 
■.  ,    .  .  .     ..  IKOA    M    Produits pr kilomètre  113  461' ,41 

Administration    ..      1 539  ,53  l 

Charges  de  la  Com- 
pagnie    ....      1955  ,66 

Dépenses  parkilometre  55  315f  ,28 

AiQ.  Peebles  a  F4SKBANK'(Ecosse).  —  Cette  ligne  se  détache, 
à  Eskbank,  de  la  ligne  d'Edimbourg  à  Hawick,  et  aboutit, 
après  un  parcours  de  30  kilomètres,  à  la  petite  ville  de* 
Peebles,  située  sur  la  Tweed.  Coiie  agglomération  de  2000 


§  I.   CONSIDÉRATIONS   GÉNÉRALES.     •  9 

âmes  a  trouvé  le  moyen  de  réunir  les  capitaux  nécessaires 
à  l'exécution  de  la  ligne,  et  dont  voici  l'emploi  : 

Frais  d'études,  de  concession,    de 

construction,  etc 2657  444' ,73  l    ,WRIW   _ 

Matériel  roulant 575  373  ,  55  (        **  ' 

Soit,  par  kilomètre,  107760'  ,60. 

Il  y  a  sept  stations,  espacées  entre  elles  de  4  kilomètres 
environ. 

Le  matériel  roulant,  à  la  fin  de  1860,  comprenait  : 

Par 
Total.  kilomètre. 

Locomotives .  4                     0,132 

Voitures  de  1™  et  2*  classe  (mixtes).     .    .  5  \ 

Voitures  de  3«  classe." 0  J             0,435 

Fourgons  à  bagages 2  ) 

Vagons-écuries 2  ) 

Vagons  à  bestiaux 15  >             4,650 

Vagons  à  marchandises 123  ) 

Bâches 50 

Sacs  à  grains 1 650 

En  nombre  ronds  : 

Les  recettes  brutes  de  l'année  1860  ont  été  de  .    .    .      300  000'  ,  00 
Les  dépenses  d'exploitation 135000  ,00 

Le  bénéfice  net  a  donc  été  de.    .......    .      165  000f  ,  00 

Soit  5  pour  100  du  capital. 

41 1 .  Chemins  d'Alsace.  —  Ces  chemins  se  composaient,  en 
1834,  de  la  ligne  de  Strasbourg  à  Bâje,  —  440km,3,  —  et  de 
l'embranchement  de  Lutterbach  à  Thann,  —  43km,7,  — : 
ensemble  154  kilomètres. 

La  ligne  principale  a  été  construite  et  armée  de  son  maté- 
riel, moyennant  un  marché  à  forfait. 

Voici  quel  était  le  compte  d'établissement  en  1852,  der- 
nière année  d'exercice  qui  a  précédé  la  fusion  de  cette  ligne 
dans  le  jrrand  réseau  de  l'Est  : 


V    . 
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Construction  de  la  voie  et  <}es  bâtiments  ....  39  970  375e  ,  35 

Matériel  de  transport 2889461   ,10 

Outillage  des  ateliers  ' 359  534  ,  95 

Mobilier \     .     • 133  570  ,99 

Total 43452942   ,39 

A  cette  époque,  le  revenu  des  actions  de  500  francs  était  à 
grand'peine  parvenu  au  taux  de  14  francs.  Lors  de  la  fusion, 
elles  ont  été  reprises  à  peu  près  au  pair,  au  moyen  de  la 
remise  d'obligations  et  d'une  soulte  en  espèces. 

Résultats  de  l'exploitation  durant  le  dernier  exercice  : 

Nombre  de  trains  de  voyageurs 2376 

—  mixtes 1723 

—  de  marchandises 873 

Total.    .............     .  4972 

ayant  parcouru  ensemble  566 339  kilomètres. 

dépenses  . 

Administration,  frais  généraux 203  479*  ,80 

Trafic;  voyageurs  et  marchandises 339  773   ,87 

Traction,  matériel  roulant,  mouvement 634  408  ,18 

Voie  et  bâtiments 272155  ,76 

Total 1449  817    ,61 

Soit  54  pour  100  de  la  recette . 

Recettes .     2  682  412  ,39 

Excédant 1232  594   ,78 

Les  frais  par  train-kilomètre  s'élevaient  à  2 r  ,473. 

Effectif  du  matériel  roulant. 

Total.        Par 

kilomètre- 

Locomotives  à  voyageurs 26  I 

—  à  marchandises 3  »         ' 

Voitures  1*  classe 17  \ 

—  mixtes,  lro  et  2e  classe 6 

—  —  2e  classe    ......  27 

—  —  3e  classe 37  r        0,710 

Fourgons  à  bagages 16 

Bureaux  de  poste 3 

Trucks  à  diligences 3 

Vagons  à  calèches 10 

—  à  marchandises .        295  1,900 
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Les  parcours  des  machines,  en  1852,  avaient  été  les  sui- 
vants : 


I  machine. 

43,000  kilomètres. 

40,000 

— 

G       — 

do  35,000  à  40,000 

— 

5       — 

de  30,000  à  35,000 

— 

3        - 

de  25,000  à  30,000 

— 

3       — 

de  20,000  à  25,000 

— 

3        — 

de  15,000  à  20,000 

— 

3        - 

de  10,000  à  15,000 

— 

3        — 

au-dessous  de  10,000 

— 

Avant  de  rentrer  au  dépôt,  les  machines  à  voyageurs 
effectuaient  un  parcours  de  1243  kilomètres  ;  celles  à  mar- 
chandises, 500  kilomètres.  Ce  service  comprenait  une  période 
de  six  jours  de  travail. 

Personnel. 

1  Ingénieur  en  chef  pour  tous  les  services  techniques  et 
le  mouvement  ; 

1  Chef  de  traction  et  des  ateliers,  à  Mulhouse  ; 
1  Chef  de  dépôt,  à  Strasbourg  : 

1  Sous-chef  de  dépôt,  à  Mulhouse  ; 
19  Mécaniciens; 

1 9  Chauffeurs  ; 

4  Mécaniciens  de  planton  (service  des  gares)  ; 
3  Chauffeurs  de  nuit  ; 
i  Chauffeur  de  planton  ; 
3  Chauffeurs  de  pompe  fixe. 

Ateliers  des  machines. 

2  Contre-maîtres  ; 

3  Commis  ; 

\  Dessinateur; 
1  Chauffeur  de  pompe  ; 
A  Portier  ;  1  garde  de  nuit; 
162  Ouvriers  ; 
17  Manœuvres. 
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Ateliers  des  vagons. 

1  Sous-chef  de  service  ; 

2  Comptables  ; 
i  Dessinateur  ; 

2  Contre-maîtres  (peintre,  menuisier)  ; 
58  Ouvriers  ; 
6  Graisseurs  ; 
9  Manœuvres. 
Chemin  rhénan  (Prusse).  —  Ce  réseau,  qui  s'étendait  sur 
402  kilomètres  en  1863,  comprenait  les  lignes  de  Cologne 
à   Herbesthal  et    Eupen,   de  Clèves  à  Bingerbruck,  avec 
embranchements  de  Duren  à  Euskirchen,  et  de  Coblenlz 
àOberlahnstein. 

Les  frais  de  premier  établissement  de  ce  réseau  s'élevaient, 
à  cette  époque,  à  345  326  francs  par  kilomètre. 


Matériel  roulant. 


Total.    Par  kilomètre. 
110         0,275 


Locomotives  et  teoders.  .     . 
Voitures  &  quatre  roues   .    . 

—      à  six  roues 110  t  !■ 

Fourgons  à  quatre  roues.     ...         52  j  j 

—      a  six  roues .     .     . 
Vagons  à  marchandises. 

—  découverts  à  quatre  roues.    1,137  \ 

—  —        à  six  roues . 

—  .         —        à  huit  roues 

—  couverts  à  quatre  roues  . 

—  i>our  les  travaux 172    .  0,435 

Personnel. 

Ingénieurs  des  machines  ....  4 

Dessinateurs 4 

Comptables 21 

Chefs  d'atelier 8 

Inspecteurs  des  vagons      ....  17 

Mécaniciens &.) 

Elcvcs  mécaniciens  et.  chauffeurs  .  fil, 


D6penae  par 
kilomètre. 

16,665» 
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412.  Chemin  du  Hanovre.  —  Longueur,  703  kilomètres, 
dont  le  coût  d'établissement  s'élevait,  en  1865,  à  193  300 785  fr., 
y  compris  29690846  fr.  25  c.  pour  achat  de  matériel  roulant, 
ce  qui  porte  le  prix  de  revient  du  kilomètre  de  ligne  à 
213971  fr.  25  c. 

Matériel  roulant. 

Total.  Par 

kilomètre. 

Locomotives 215          0,240 

Tenders 180          0,200 

Voitures  à  six  roues 325  | 

Fourgons  à  six  roues 79  |          ' 

Vagons  à  marchandises,  découverts,  à  huit  roues  35 

—  —     à  six  roues   .  110 

—  —     àquatreroues  2551  .                 . 

—  couverts,  à  huit  roues  •      331  '  ' 

—  —     à  six  roues  .        13 

—  —      àquatreroues     906 
Vagons  pour  travaux ,    .    .    .      405  0,448 

Personnel. 

Ingénieurs  des  machines 3 

Chefs  des  vagons 3 

Chefs  des  ateliers  des  machines  et  vagons.  16 

Dessinateurs 6 

.  Comptables 24 

Mécaniciens 132 

.  Elèves  mécaniciens,  chauffeurs  ....  170 

Le  service  de  la  locomotion  est  confié  à  un 'directeur  des 
machines,  qui  relève  de  la  direction  générale.  Le  réseau  est 
partagé,  sous  les  ordres  du  directeur  des  machines,  en  trois 
inspections  (Hanovre,  Gœttingen,  Lingen),  entre  lesquelles 
sont  répartis  trois  grands  dépôts  et  ateliers,  dix  dépôts 
secondaires  et  cinq  petits  dépôts. 

413.  Chemins  de  l'Est  (France).  —  Longueur  des  lignes 
exploitées  en  1866  :  2  659  kilomètres,  ayant  coûté  de  dépenses 
nettes  4  018 123 187  fr.  73  c,  dont  130516544  fr.  25  c.  pour 
achat  de  matériel  roulant  et  machines  fixes. 
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Matériel. 

Total.  Par 

kilomètre. 

Locomotives  à  grande  vitesse 49 

-t  ordinaires 95 

—  à  deux  essieux  moteurs  ....  254  \        o  300 

—  à  trois  essieux  moteurs   ....  390 

—  de  gare 31 

Tenders 710  0,267 

Voitures  à  voyageurs,  lre  classe 351 

—  mixtes 220 

—  2e  classe 612  F         ^155 

—  3e  classe 1135 

—  à  deux  étages  ....  26 
Fourgons  à  bagages,  trucks,  écuries  ....  733 
Vagons  à  marchandises 19042          7,150 

Personnel. 

Agents  commissionnés  : 

Ingénieurs,  chefs  de  service,  employés 324 

Chefs  de  dépôt,  mécaniciens,  chauffeurs 1250  * 

Chefs  de  petit  entretien,  visiteurs,  graisseurs    ....       233 

A  reporter 1807 

1  A  la  fin  de  1867,  ce  personnel  se  composait  comme  suit  : 

Chefs  et  sous-chefs  de  dépôt GO 

Mécaniciens  hors  classe,  à  250  fr,  d'appoint,  fixes  sans  primes.  81 

—          hors  classe,  à  200                  —  16 

Mécaniciens  1»  crasse,    à  225  fr.  d'app.  flx., plus  des  prim.  var.  124 

—  2»  classe,    à  200                                   —  133 

—  3«  classe,    à  175                                   —  101 

—  4«  classe,    à  150                                   —  130 

—  5«  classe,    à  125                                    —  69      654 
Chauffeurs  commissionnés  : 

—  horsclasse,  à  125  fr.  d'appoint,  fixes  sans  primes,  43 

—  lreclasse,    à  120  fr.  d'app.  flx.,  plus  des  prim.  var.  204 

—  2*  classe,    à  110  fr.                           —  348      595 

—  de  machines  fixes 80 

Mécaniciens  et  chauffeurs  en  disponibilité 10 

Total 1  399 
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Report 1807 

Agents  non-commissionnés  : 

Dans  les  dépôts 1260 

—  magasins.     .......  62 

—  ateliers  de  carrosserie  .    .    .  348 

—  ateliers  de  machines  et  divers.  2700 


Total    .    .    .       6177 

Le  service  de  la  locomotion  est  divisé  en  quatre  parties  : 
—  1°  traction  ;  2°  ateliers  ;  3°  matériel  de  transport  ;  4°  maga- 
sins, —  qui  relèvent  toutes  du  service  central  placé  sous  la 
direction  d'un  ingénieur  en  chef,  remplacé  en  cas  d'absence 
par  un  ingénieur  adjoint. 

1°  Le  service  de  la  traction,  pour  les  lignes  du  réseau  en 
France  est  partagé  en  quatre  sections  principales,  qui  ont 
chacune  à  leur  tête  un  chef  de  traction,  sous  les  ordres 
directs  de  l'ingénieur  de  la  traction,  en  résidence  à  Paris. 

La  différence  entre  le  nombre  des  mécaniciens  et  celui  des  chauf- 
feurs ccmmissionnés  est  comblée  par  des  hommes  pris  dans  les  ate- 
liers comme  apprentis  chauffeurs,  et  qui  font  un  certain  temps  de 
s  cage,  avant  de  devenir  titulaires  de  leur  emploi. 

Voici  quel  est  le  montant  du  traitement  fixe  de  ce  personnel  en  un 
mois  : 


Chefs  et  soue-chefe  de  dépôt 

:10à320fr.    .    . 

3  500  fr. 

— 

7à325fr.    .    . 

2S75fr. 

— 

25  à  300  fr.    .    .    , 

7  500fr. 

— 

13à275fr.    .    .    . 

3  575  f  r. 

— 

4à250fr.    .    .    . 

1  OOOfr. 

17  575  fr. 

Mécaniciens,  632,  au  traitement  moyen  de  189  ft\70c.    .    114  900  fr. 
Chauffeurs,     592  —  114  fr.  35  c.    .     67  690  fr. 

Le  montant  des  primes  variables  peut  être  évalué  comme  suit, 
pour  une  année  : 

Chefs  et  sous-chefs  de  dépôt.    ...    de     1200  à    1800  fr. 

Mécaniciens de       300  à     500  fr. 

Chauffeurs 4  ...    de       200  à     300  fr. 
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Voici  comment  ce  service  est  subdivisé,  en  ne  tenant 
compte  que  des  grands  dépôts  : 

1re  Section.  —  Paris-la-Villette,  —  Epernay,  —  Bar-le-Duc, 
—  Nancy,  —  Montigny,  —  Forbach. 

2e  Section.  —  Troyes,  —  Chaumont,  —  Gray,  —  Plamboin . 

3e  Section.  —  Strasbourg,  —  Mulhouse,  —  Vesoul. 

4*  Section.  —  Reims,  —  Mohon,  —  Givet. 

Chaque  grand  dépôt  a  dans  sa  circonscription  des  dépôts* 
succursales  où  ses  machines  se  remisent  et  dont  il  surveille 
l'entretien,  ainsi  que  les  stations  d'alimentation. 

3°  Comme  nous  l'avons  dit  précédemment,  les  ateliers  de 
construction  et  de  grandes  réparations  des  machines  et  ten- 
ders  sont  établis  à  Epernay,  Montigny  et  Mulhouse. 

Les  chefs  d'atelier  de  ces  établissements  relèvent  directe- 
ment de  l'ingénieur  en  chef. 

3°  Matériel' de  transport.  —  Sous  la  direction  de  l'ingé- 
nieur en  chef  du  matériel  et  de  la  traction,  à  la  tête  de  cette 
division  fonctionne  un  chef  de  service  ayant  le  titre  d'ingé- 
nieur du  matériel  roulant. 

Sous  la  dépendance  directe  de  ce  chef  de  service  sont  : 

A.  —  Trois  ateliers  où  se  font  les  grandes  réparations  des 
voitures  et  vagons  (La  Villette,  Montigny  et  Mohon). 

Ces  ateliers  comprennent  diverses  spécialités,  telles  que  : 
forge,  ajustage,  tours,  menuiserie,  charronnage,  scierie,  fer- 
blanterie, lampisterie,  scellerie,  peinture  et  manœuvres. 

Ils  sont  dirigés  chacun  par  un  chef  et  un  sous-chef  d'atelier 
et  des  contre-maîtres.  Ces  derniers  sont  chargés  de  la  direc- 
tion des  détails  des  travaux. 

Chacun  des  corps  d'état  est  réparti,  dans  chaque  atelier, 
dans  les  proportions  suivantes  : 
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La  Villelte.    Monligny.    Mohon. 
Forgerons  et  frappeurs 35  25  7 

Ajusteurs  et  ferreurs 100  160  30 

Tourneurs 25  15  » 

Menuisiers,  charrons  et  scieurs    .    .  150  135  32 

Peintres 71  35  20 

Ferblantiers,  lampistes  et  zingueurs.  25  12  10 

Selliers. 50  25*  8 

Manœuvres 44  43  18 

Totaux.    .    .    •    .  500  450  125 

Observation.  —  Les  ateliers  de  la  Villette  n'effectuent  abso- 
lument que  les  réparations  des  voitures  et  vagons.  Les 
ateliers  de  Montigny  et  de  Mohon,  outre  ce  travail,  ont  un 
personnel  à  part  destiné  à  ,1a  réparation  des  machines  du 
service  de  la  traction  et  à  divers  travaux  de  construction 
pour  le  service  de  la  voie. 

Pour  tout  ce  qui  se  rattache  à  ces  derniers  travaux,  les 
chefs  d'ateliers  prennent  directement  les  ordres  de  l'ingé- 
nieur en  chef  du  matériel  et  de  la  traction. 

B.  —  Sept  ateliers  de  petit  entretien  du  matériel  roulant 
(Paris,  La  Villette,  Nancy,  Strasbourg,  Chaumont,  Mulhouse 
et  Metz),  chargés  des  réparations  les  plus  urgentes  et  cou- 
rantes. On  évite  par  là  l'envoi  aux  grands  ateliers  de  répara- 
tions d'un  nombre  assez  important  de  véhicules. 

Chacun  de  ces  petits  ateliers  a  un  chef  ayant  le  titre  de 
chef  de  petit  entretien,  auquel  est  attaché  un  employé  pour 
tenir  écritures  des  opérations  qui  s'y  effectuent. 

Le  nombre  moyen  des  hommes  compris  dans  chaque 
atelier  de  petit  entretien  est  de  quarante-huit,  répartis 
comme  suit  par  catégorie  d'ouvriers  : 

Visiteurs 4 

Graisseurs 5 

Forgerons  et  frappeurs    ...       2 

Ajusteurs 12  * 

Menuisiers-charrons   ....       3 
Peintres 2 

A  reporter.    .    .       2$ 
TOME  V.  2 
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Report 28 

Ferblantiers-lampistes    ...  1 

Selliers 1 

Manœuvres,  laveurs  et  nettoy.  18 

Total   ....      48 

C.  —  Huit  postes,  ayant  à  leur  tête  chacun  un  chef  visi- 
teur (Givet,  Charleville,  Reims,  Forbach,  Thionville,  Bâle, 
Gray  et  Troyes),  où  sont  faites  quelques  petites  réparations 
de  moindre  importance  encore  que  celles  effectuées  dans  les 
petits  entretiens,  mais  où  un  personnel  assez  nombreux, 
pour  le  lavage  et  le  nettoyage  des  trains  arrivants  et  par- 
tants, a  nécessité  la  nomination  d'un  chef  visiteur. 

Les  agents  placés  sous  les  ordres  de  ce  chef  visiteur  sont, 
en  moyenne,  au  nombre  de  quatorze  répartis  comme  suit  : 

Visiteurs    ....  3 

Graisseurs ....  3 

Ouvrier  ajusteur.    .  1 

Laveurs,  nettoyeurs.  7 

Total.    ...      14 

D.  —  Indépendamment  des  postes  ci-dessus,  le  service 
exige  la  présence  d'un  ou  plusieurs  visiteurs  et  graisseurs 
isolés  dans  certaines  stations.  Ces  agents  sont  placés,  pour  la 
plupart,  sous  la  surveillance  des  chefs  de  petit  entretien, 
chefs  visiteurs  ou  chefs  de  dépôt  du  service  de  la  traction, 
selon  la  distance  de  leurs  résidences. 

L'importance  de  ces  postes,  c'est-à-dire  le  nombre  des 
agents  qui  en  font  partie,  varie  suivant  le  nombre  des  trains 
qui  desservent  les  gares  où  ils  se  trouvent. 
.  Ils  sont  au  nombre  de  cinquante-quatre,  répartis  comme 
suit  : 

*  postes  composés  chacun  de  2  visiteurs  et  4  graisseurs  ;  en  tout  8  visiteurs,  10  graisseurs. 

1  — 

6  — 

\  — 

k  — 

\  - 

11  - 

10  — 

54  postes  composés  ou  tout  de 21  visiteurs,  104  graisseurs. 


S 

— 

2 
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Outre  la  surveillance  exercée  sur  ces  agents  par  les  chefs 
de  dépôt,  les  chefs  de  petit  entretien  et  chefs  visiteurs,  cinq 
inspecteurs,  ayant  chacun  une  section  du  réseau,  et  en  rap- 
ports directs  avec  le  chef  de  service,  sont  chargés  de  lui 
signaler  toutes  les  infractions  aux  règlements  et  instructions 
et  de  lui  rendre  compte  de  tous  les  accidents  survenus. 

4°  Approvisionnements  et  magasins.  —  Le  service  des 
magasins,  placé  directement  sous  les  ordres  de  l'ingénieur 
en  chef,  est  concentré  sur  cinq  grands  magasins  annexés 
aux  grands  ateliers  de  La  Villette,  Epernay,  Montigny, 
Mohon,  Mulhouse.  Chaque  grand  magasin  est  géré  par  un 
chef  de  magasin  qui  reçoit  les  matières  et  les  distribue  entre 
les  divers  ateliers  et  dépôts  de  sa  circonscription. 

414.  Chemin  de  Paris-Lyon-Mbditerranée.  —  Ce  réseau 
comprenait  au  1er  janvier  1879  : 

Longueur  totale  des  lignes  exploitées.    .      5727  kilomètres. 
—  des  lignes  à  construire.      1 394        — 

Longueur  totale  des  lignes  concédées.    .      7 121  kilomètres. 

Le  service  du  matériel  et  de  la.  traction,  qui  forme  le  troi- 
sième groupe  de  l'exploitation,  est  partagé,  comme  suit,  en 
six  divisions,  sous  la  direction  d'un  ingénieur  en  chef  : 

Service  central;  —  comptabilité;  —  matériel;  —  traction; 
—  magasins;  —  combustibles. 

l™  Division.  —  Service  central.  —  Il  comprend  :  le  secré- 
tariat, le  contrôle  des  travaux  dans  les  ateliers  étrangers,  le 
laboratoire  et  le  bureau  d'essai. 

2e  Division.  —  Comptabilité.  —  Il  groupe  les  comptabilités 
spéciales  de  toutes  les  autres  divisions. 

3e  Division.  —  Matériel.  —  Etude  du  matériel  roulant  et 
du  matériel  des  stations.  —  Direction  et  contrôle  des  ateliers 
de  construction,  de  réparation  et  de  petit  entretien  sur  tout 
le  réseau. 

4e  Division.  —  Traction.  —  L'ensemble  du  service  est  par- 
tagé en  quatre  sections,  dirigées  chacune  par  un  ingénieur 
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de  traction,  chef  de  section,  relevant  directement  de  l'ingé- 
nieur en  chef  du  service,  sauf  pour  les  réparations  des  ma- 
chines et  tenders,  qui  s'effectuent  sous  le  contrôle  de  l'ingé- 
nieur principal  du  matériel,  chef  de  la  troisième  division. 

Chaque  section  est  divisée  en  plusieurs  sous-sections, 
ayant  à  leur  tête  chacune  un  sous-chef  de  traction,  et  en 
sous-ordre  des  chefs  et  sous-chefs  de  dépôt. 

La  première  section,  divisée  en  trois  sous-sections,  s'étend 
de  Paris  à  Lyon  par  Dijon,  avec  les  lignes  du  Doubs  et  du  Jura. 

La  seconde  section,  divisée  en  trois  sous-sections,  com- 
prend la  ligne  de  Paris  à  Lyon  par  Nevers. 

La  troisième  section,  divisée  en  trois  sous-sections,  com- 
prend la  ligne  de  Lyon  à  Nice. 

La  quatrième  section,  divisée  en  deux  sous-sections, 
embrasse  les  lignes  de  Lyon  à  Genève  et  du  Dauphiné. 

Soit  onze  sous-sections  de  développements  très  différents, 
dont  la  moyenne  est  approximativement  de  300  kilomètres. 

5°  La  division  des  magasins  est  partagée  en  deux  sections  : 
la  première  comprend  toutes  les  lignes  au  nord  de  Lyon  ;  la 
seconde,  toutes  celles  qui  se  développent  au  sud  de  cette 
ville. 

6°  Enfin,  à  la  tête  de  celie  des  combustibles,  un  inspecteur 
principal,  et,  sous  les  ordres  de  ce  dernier,  deux  inspec- 
teurs, devant  assurer  le  service  des  approvisionnements  de 
combustibles  l'un  sur  les  première  et  deuxième  sections, 
l'autre  sur  les  troisième  et  quatrième  sections  de  traction. 

415.  —  Les  quelques  données  statistiques  qui  suivent  aide- 
ront l'ingénieur  dans  ses  études  d'organisation. 

Réseau  de  F  Est  (i  852  kilom.)  —  Exercice  1878. 
Parcours  moyen  d'une  machine  à  voyageurs  (344  mach.)  km.      39 500 

—  —  à  marchandises  (462  mach.)  km.      20800 

,  •    \  reçus  par  voiture  attelée.    ...        1 1 ,58 

Nombre  de  voyageurs  >  tra*nsportés  ^  kiL  et  par  voiture>         7>G4 

Rapport  des  places  occupées  aux  places  offertes 140/0 

Nombre  de  tonnes  transportées  par  kil.  et  par  vagon.  Tonnes.  3,325 
Rapport  du  parcours  à  vide  au  parcours  total,  p.  100  tonnes.        25,78 
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Réseau  de  l'Ouest  (2500  kilom.)  —  Exercice  1875. 
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Lignes         Grandes 
de  Banlieue,      lignes. 


Toutes  lignes 
réunies . 


Parcours  moyen  d'une  machine,  km.  29835  km.  29852    km.  29850 

—  d'une  voiture,  25369         41877  36676 

—  (Tunvagon,  26288         17662  17712 

416.  Chemin  de  fer  Impératrice  -  Elizabeth  (Autriche). 
—  Cecheminpossédaiten  18771e  matériel  suivant(944knl, 332)  : 

Machines  à  voyageurs.    I™  catégorie 54 

H6     —       30 

Machines  à  marchandises  V*     —       35 

IIe     —        58 

III*  —       24 

Machines  tenders 5 

Tenders 


206 


189 


Voitures  de  luxe.     .    .    . 
Voitures  à  compartiments 


16 
30 
86 

113 
16 

348 

1 

2 

10 

20 


643 


I1*  classe  .    .    . 

Iw  et  II*  cl.    .    . 

II*  cl 

II  et  III  cl,    .    . 

IIIe 

Voitures  à  circulation  intérieure.  Ira  cl 

Ip«  et  IIe  ci.    .    . 

IIfl  d 

IIIe  cl  ...  . 
Vagons  à  bagages  et  marchandises 4470 

Réseau  d'Orléans  (4381  kilom.)  —  Exercice  1878. 

Situation  du  matériel  roulant,  au  31  décembre  1*78.  —  Parcours  moyens. 

Nombre  de 
véhicules,     kilom. 

Locomotives  :  Machin 63  do  toute  espèce.     980/  voyag.  480  38085  l 

j  gare       36  24681 

Tenders 955f  Mach.  424  23303 

Voitures  à  voyageurs:  l™cl.  et  mixtes.      517  445  63161 

2*  classe  ...      468  454  49695 

3*  classe.    .'    .     1058  1058  48132 

Fourgons  à  bagages 454  454  72331 

Vagons  divers 19527  19527  21 101 

1.  parcours  maxima:  Machine*,  à  voyageurs  et  mixtes.    ">801S  Ul». 

à  marchandise!?.    .    .    31 273 
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Réseau  du  MM  (22-24  kilom.)  exercice  1879. 

Situation  du  matériel  roulant.  —  Nombre.  —  Parcours  moyens. 

kilom. 
Locomotives  :  Voyageurs  ....     42 

Mixtes 123 

Engerth 44 

à  3  essieux  moteurs.  213 

à  4  essieux  moteurs.  65 

de  gare  et  diverses.  Il 


498(492)  29 156  * 


Voitures      Voiture  de  luxe  .     .      32  \  Parcours  Utal. 

à  voyageur,  ^^.t^l   ™Lm(im)    ^m 

3«  classe 718  ) 

Yagons  :  Fourgons  à  bagages  .    .    483  (479)     22575  985 

Vagons  spéciaux,  ...    152 

Marchandises    .    .    .    16843  (16839)   132678  585 

Service 604  794  312 

417.  Effectif  du  matériel.  —  Si  nous  relevons  quelques 
moyennes  des  indications  qui  précèdent,  nous  voyons  que  la 
composition  du  matériel  roulant  et  du  personnel  de  la  loco- 
motion, par  kilomètre  de  ligne,  pourrait  s'établir  d'après  les 
données  suivantes  : 

Petits 
Désignation  des  Lignes.         embranche-       Lignes         Réseaux         Grands 

mente.        secondaires      moyens        réseaux 

Matériel 

Machines    . 0,300  0,230  C,225  0,223 

Voitures  à  voyageurs.    .    .  0,400  0,679  0,893  0,567 

Vagons  a  marchandises  .    .  1,650  4,730  7,642  4,457 

—      pour  travaux.  .     .           —              —  0,271  — 

I.  Le  parcours  moyen  des  machine*  à  voyageurs  a  été  de  50725  kilom. 
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§11. 
PERSONNEL  DES  ATELIERS  ET  DÉPÔTS. 

418.  Conditions  générales.  —  Parla  force  des  choses,  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer,  envisagée  à  ses  débuts  comme 
destinée  uniquement  à  la  satisfaction  de  besoins  spéciaux, 
particuliers,  s'est  élevée  à  la  hauteur  d'un  véritable  service 
public. 

Un  intérêt  de  premier  ordre  se  trouve  ainsi  attaché  au 
fonctionnement  sûr  et  régulier  de  cet  admirable  instrument, 
le  plus  puissant  des  moyens  matériels  de  civilisation  que 
Dieu  ait  confiés  au  dix-neuvième  siècle.  Comme  l'exploita- 
tion des  chemins  de  fer  ne  peut  fonctionner  qu'avec  le  con- 
cours des  hommes  qui  y  apportent  toutes  leurs  qualités,  et 
aussi  tous  leurs  défauts,  l'administration  d'un  chemin  de 
fer  est  obligée,  dans  l'intérêt  du  public  tout  autant  que  dans 
le  sien  propre,  de  prendre,  en  choisissant  son  personnel  à 
tous  les  degrés  de  la  hiérarchie,  les  soins  les  plus  minutieux, 
la  plus  scrupuleuse  attention.  Moyennant  ces  précautions. 
elle  trouve  toutes  facilités  pour  redruter  ses  agents  dans  son 
propre  fonds,  question  d'émulation  et  de  sécurité  qui. donne 
les  plus  heureux  résultats  à  tous  les  points  de  vue. 

Essayons  de  résumer  les  conditions  que  doit  remplir  tout 
agent  destiné  au  service  actif  d'un  chemin  de  fer  *. 

■ 

1.  Rappelons  ici  l'une  des  recommandations  que  nous  faisions  en  1871, 
à  propos  des  conditions  à  exiger  lors  du  recrutement  des  agents  du  che- 
min de  fer  (Tome  II,  chap.  XII.  Page  605). 

«  Une  moralité  bien  établie  ;  une  constitution  robuste,  exempte  dlnfir- 

>  mités,  surtout  pour  les  agents  du  service  actif;  une  bonne  ouïe,  une 

>  excellente  vue,  affranchie  des  altérations  connues  en  oculistique  sous 
»  lea  noms  de  photophobie,  fthéméralopie,  de  nyctalopie"^et  enfin"  de 
»  Daltonisme,  infirmité  des  yeux  qui  fait  prendre  les  couleurs  les  unes 

>  pour  les  autres.  » 

Cette  recommandation,  faite  par  nous  en  1871,  a  été  appliquée  en 
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Moralité,  sobriété  et  régularité  de  vie;  politesse  et  bonne 
tenue:  obéissance  absolue  aux  ordres  des  supérieurs,  fer- 
meté dans  le  commandement:  intelligence,  zèle  et  assiduité 
dans  Taccom plissement  de  la  tâche  imposée;  dévouement  au 

ISTT-TS  par  ITnioii  des  chemin?  de  fer  Allemand*  «jui  a  relevé  les  faits 
suivants: 

Sur  S>flfr>  agents  examîué*,  on  a  constaté  M7  Daltoniens,  soit  : 
sur      1*7     —  —  1         — 

le*  machinistes  et  chauffeurs  entre  autres  ont  donné  : 

Sur  11  1V6  ameute  —  SO  Daltoniens,  soit 

$*r     1*3     —  l         — 

1  a  CUiipa^nie  %ie$  chemins  iîe  fer  de  Peasylvanie  vient  tle  faire  procé- 
der sur  \iW  de  ses  employés»  à  de*  expérieac<*  relatives  à  la  capacité  de 
distinguer  les  couleurs  e:  rappareaee  de*  obvcs* 

t\vir  apprécier  la  «juaiitc  de  la  vue,  oa  s  es*  servi  d'abord  de  cartons 
imprtnte*  %;ue  Ton  plaçai:  a  uae  dissa&ce  -ie  ■>  me;res,  et  d'écran»  percés 
«ïe  pei&te»  ouv\%rcu;vs*  e:  oeïa;:v*  par  demere. 

I  a  $raud  luxuNro  de  cc«\  ;u:  a  v  aies:  >■  js*;  daas  le*  premières  épreuves 
ont  evitoue  «o«*;uM  sYs:  ,-vji:  de  .^sur^rjer  !es  AViiew». 

i'u  *\a;:  pri>  W-*  «vîw^oaux  de  V*:r<e:  le  presser  d'ua  vert  pâle,  le 
>cw>*d  rose  oï  «*  ttvvwe.»*  ^«tt,  0<*  --es  ;v*çjlî7  sar  uae  taHie,  à  la  dis- 
taaco  »îe  ua  aaè:rv*  de>  as;  ra^oa:  ex*»:'.**-  .*«:  1-e*  regardai;  a  travers  un 
vorro  tr<iCM^>ar\v:;ï  «  de*  a;:  »w*^cv.ec  s**  .Vizirs  e;  ;ixvsir  une  couleur 
cwto^vc.  -last;,"  a  *\\>  >Vc  '."a^mïx  £a*s  *;  values  Taït^e»  èche veaux 

\N..ccs  .\\:rv  ,vi,rvs  ^ïi   v«-.v  >jO««bv  ;*..  yr-f  i-a  irtt^ser  la  couleu^w. 
v*^  Vc  3ï  m»»  ao*;3*e;,  «a*:*  \v*v&*&  "a.  Àv.v.ax>#va  **  oa^-rvfcerleroua^ 
£*a*  &  pav^f*  \  «  *%  voaaa  coa^<* -oa*v\,\;  t**  .;•:•££%*  '^ocs  édiev* 
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service,  sang-froid  et  courage  :  telles  sont  les  qualités  essen- 
tielles qu'il  fout  rechercher  dans  tout  agent.  Quel  que  soit 
remploi  auquel  on  le  destine,  le  candidat  doit  posséder,  à 
tout  le  moins,  les  premières  notions  de  l'instruction  primaire  : 
lire,  écrire  et  calculer  '. 

En  outre,  il  doit  jouir  d'un  tempérament  robuste,  d'une 
forte  santé. 

Enfin,  s'il  s'agit  d'un  ouvrier  d'état,  on  s'assure,  avant 
de  l'admettre  dans  le  service,  qu'il  possède  toutes  les  con- 
naissances requises  pour  l'exécution  des  travaux  qu'on 
pourra  lui  confier. 

Aucun  agent  ne  peut  être  admis  s'il  ne  présente  des  pièces 
régulières,  certificats,  livret,  etc.,  etc.,  qui  permettent  au 
chef  de  service  de  bien  connaître  les  antécédents  du  candi- 
dat. S'il  quitte  un  autre  service  de  la  même  administration, 
sa  sortie  doit  avoir  été  autorisée  par  le  chef  de  ce  service  et 
convenablement  expliquée. 

Toute  admission,  à  quelque  titre  que  ce  soit,  n'est  valable 
que  moyennant  l'autorisation  écrite  du  chef  de  service  à  qui 
toutes  les  demandes  sont  adressées  avec  les  pièces  à  l'appui2. 

Il  ne  peut  être  fait  d'infraction  à  cette  règle  que  dans  des 
cas  exceptionnels  d'absolue  nécessité  et  pour  une  occupation 
temporaire  ;  et,  dans  chacun  de  ces  cas,  l'agent  en  cause 
aura,  sans  retard,  à  en  justifier  les  motifs. 

On  suit  d'ailleurs  les  mêmes  formalités  pour  les  propo- 
sitions d'avancement,  de  changement  d'emploi,  d'augmenta- 
tion de  solde,  ou  enfin  de  renvoi. 

Une  fois  admis,  l'agent  doit  prendre  du  supérieur  auquel 
il  est  adjoint  les  instructions  pour  remplir  la  tâche  qui 
lui  incombe  et  s'acquitter  de  ses  devoirs  consciencieusement 
et  y  appliquer  toute  son  intelligence. 

Dès  son  entrée  à  l'atelier  qui  lui  est  attribué,  l'agent  est 

1.  Nous  avons  indiqua,  aux  annexes  de  la  première  partie,  les  conditions 
u  remplir  par  les  candidats  aspirants  aux  fonctions  supérieures. 

2,  Le  service  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  de  l'Est  prescrit,  entre 
autres  pièces,  la  production  du  casier  judiciaire. 
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inscrit  par  ordre  d'admission  sur  un  registre  matricule  qui 
porte  la  date  d'entrée,  la  mention  des  pièces  produites  lors 
de  l'admission,  et  la  nature  du  travail  auquel  l'agent  est 
attaché. 


419.  Manœuvres  et  nettoyeurs.  —  Les  premiers  sont 
chargés  de  faire  dans  l'intérieur  des  dépôts  les  travaux  de 
force  qui  ne  peuvent  s'effectuer  à  la  machine  :  —  transport 
des  pièces  d'un  atelier  dans  un  autre,  service  des  magasins, 
etc. 

La  mission  des  seconds  est  déjà  plus  importante  :  —  le  net- 
toyage des  véhicules  est  de  première  nécessité  pour  la  con- 
servation du  matériel  roulant  et  son  entretien. 

Indépendamment  de  l'avantage  qu'il  y  a  pour  l'adminis- 
tration à  maintenir  par  le  nettoyage  son  matériel  en  parfait 
état  de  propreté,  pour  en  assurer  la  durée,  elle  y  trouve 
l'intérêt  dominant  de  mettre  au  jour  toutes  les  avaries  que 
la  circulation  a  introduites  dans  les  différentes  parties  des 
véhicules. 

Ces  divers  travaux  sont  quelquefois  rétribués  d'après  le 
nombre  d'heures  y  consacrées,  en  régie;  mais  ce  mode  de 
rétribution  a  cela  de  fâcheux  que  les  ouvriers,  sûrs  du 
rûsulitit  11  nal,  no  portent  pas  dans  l'accomplissement  du 
«Invoir  tout  le  zèle  qu'ils  pourraient  y  mettre  s'ils  étaient 
ilirnrlntiiont  intéressés  à  la  rapidité  dans  l'exécution,  à  l'éco- 
uoiiiio  dans  les  dépenses  des  matières. 

Aussi  ohcrche-t-on,  dans  les  administrations  bien  dirigées, 
;i  l'uirn  exécuter  autant  que  possible  toutes  les  opérations  à 
la  tache. 

Parmi  les  catégories  de  travaux  que  comporte  le  service 
d'un  dépôt,  il  en  est  deux  que  l'on  peut  faire  effectuer  de 
cette  manière:  la  manipulation  du  combustible;  le  nettoyage 
des  véhicules. 

120.  Manipulation  du  combustible.  —  Il  y  a  dans  ce  tra- 
vail deux  opérations  :  1°  déchargement  du  combustible  du 
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vagon,  et  rangement  sur  le  quai  —  538  —  ;  2°  chargement 
sur  le  tender. 

Il  résulte  de  relevés  pris  sur  plusieurs  feuilles  d'attache- 
ments que  le  temps  nécessaire  au  mouvement  du  combustible 
dans  un  dépôt,  depuis  son  arrivée  en  vagon  jusqu'à  son 
départ  sur  le  tender,  est  de  4*»  30m  par  tonne  en  moyenne.  On 
peut  considérer  chaque  opération  —  déchargement  et  ran- 
gement, chargement  —  comme  exigeant  une  main-d'œuvre 
équivalente,  soit  45  minutes  ;  chacune  d'elles  est  aujourd'hui 
convenablement  rétribuée  à  raison  de  18  à  20  centimes  par 
tonne,  soit,  pour  l'ensemble  de  la  manipulation  du  combus- 
tible dans  un  dépôt,  40  centimes  par  1000  kilogrammes. 

Un  chef  d'équipe  et  quatre  ou  cinq  hommes  peuvent  ainsi 
manipuler  par  mois  de  11  à  1200  tonnes  de  matières. 

Pour  effectuer  la  répartition  des  salaires  revenant  à 
chaque  ouvrier,  il  est  tenu  attachement  journalier  du  nom- 
bre d'heures  que  chacun  d'eux  a  consacrées  au  travail. 

D'un  autre  côté,  Le  relevé  du  livre  de  magasin  indique 
la  quantité  de  combustible  manipulée.  Le  prix  du  marchan- 
dage multiplié  par  cette  quantité  donne  le  montant  à  répar- 
tir, qui  est  alors  divisé  par  le  nombre  d'heures,  en  ayant 
soin  d'appliquer  au  chef  d'équipe  un  taux  de  l'heure  supé- 
rieur à  celui  des  autres  manœuvres. 

Voici  un  exemple  de  feuille  d'entreprise  de  manipulation 
du  combustible  : 


CHEMIN  DE  FER  DE DÉPÔT  DE. 


Nombre        Prix  Sommes 

Noms*      Profession,      d'heure»,  de  l'heure-  à  payer.  Opérations  effectuées. 

A .  chef  d'équipe.    360      0',235  84' ,63  chargement 

C  manœuvre...     360      0,2142  77,  13  sur  tcnders.        1207  100* 

T.  —  360         —  77,  13  déchargement 

B.  —  348  —  74,  56  sur  quai.  1 070  0»K)k 


D. 

— 

360 

F. 

-r- 

40 

H. 

— 

10 

M. 

.— 

40 

.      1878 

77,  13  Total.    .    .        2  277  100k 
8,  57      à  Or,  18  p.  1000  kilogr.  : 
2,  15      409',87  à  répartir. 
8,57 

409,  87 
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On  peut  également  intéresser  les  chargeurs  de  com- 
bustible dans  la  réduction  des  frais  d'ustensiles  employés, 
comme  pelles,  paniers,  balais,  etc.,' etc. 

421.  Nettoyage  des  machines.  —Cette  opération,  dont 
nous  avons  indiqué  plus  haut  l'importance,  au  point  de  vue 
de  l'économie  d'entretien  et  de  la  sécurité,  demande  à  être 
conduite  avec  intelligence.  A  la  tête  de  l'équipe,  il  faut 
placer  un  chef  nettoyeur,  qui  prend  les  ordres  du  chef 
de  dépôt  et  les  fait  ponctuellement  exécuter. 

Sur  plusieurs  lignes  allemandes,  le  chef  nettoyeur  est  en 
même  temps  chargé  de  l'allumage  des  machines  et  de  la 
police  dans  la  remise. 

Lorsqu'une  machine  a  terminé  son  tour  de  service,  le 
mécanicien  la  ramène  au  dépôt;  il  fait  retirer  par  les 
manœuvres  le  feu  du  foyer  et  la  conduit  sur  la  place  dési- 
gnée par  le  chef  nettoyeur. 

Dans  ce  cas,  comme  aussi  lorsqu'une  machine  en  feu  se 
trouve  remisée,  le  mécanicien  ne  doit  abandonner  sa  ma- 
chine que  lorsqu'il  a  pris  les  précautions  suivantes  : 

Le  régulateur  de  la  prise  de  vapeur  fermé  ; 

Le  levier  de  mise  en  marche  au  point  mort  ; 

Les  purgeurs  des  cylindres  ouverts  ; 

Le  frein  du  tender  ou  de  la  machine  serré  à  fond. 

Lorsque  ces  prescriptions  ne  sont  pas  suivies,  le  chef 
nettoyeur  en  fait  la  remarque  au  mécanicien;  de  plus,  il  en 
informe  le  chef  de  dépôt,  et  si  la  machine  est  en  feu,  il  doit 
immédiatement  caler  les  roues  de  la  machine  avec  des  blocs 
de  bois,  pour  l'empêcher  de  se  mettre  en  mouvement. 

Il  est  interdit  aux  hommes  chargés  du  nettoyage  des 
machines  en  feu  de  déplacer  aucune  pièce  du  mécanisme, 
principalement  le  régulateur  ou  le  levier  de  mise  en  marche. 
Il  n'y  a  d'exception  que  pour  le  frein,  dans  le  cas  ou  la 
machine  en  feu  devrait  être  déplacée,  et  dans  ce  cas,  le 
chef  nettoyeur  aurait  -recours  à  l'un  des  mécaniciens  pré- 
sents au  dépôt. 
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Autant  que  possible,  le  nettoyage  des  machines  s'effectue 
au  marchandage,  en  intéressant  les  nettoyeurs  dans  les  éco- 
nomies de  matières  employées. 

Selon  Tétat  des  machines  rentrant  au  dépôt  et  leur  nature, 
on  taxe  le  nettoyage  d'une  machine  entre  1  franc,  1  fr.  25, 
i  fr.  KO  et  2  francs.  L'allocation  pour  les  matières  employées 
s'élève  à  50  ou  60  centimes.  A  la  fin  de  chaque  mois,  on 
dresse  un  état  qui  contient  les  dispositions  suivantes,  sous 
la  forme  des  états  du  marchandage  de  la  manipulation  du 
combustible  : 

Répartition  des  salaires,  d'après  le  nombre  d'heures,  la 
taxe  et  le  montant  total  à  répartir  ; 

Nombre  de  machines  nettoyées  et  le  prix  de  chaque  caté- 
gorie de  nettoyages  ; 

Quantités  et  prix  des  matières  employées  ;  la  différence 
entre  l'allocation  et  la  consommation  ;  l'application  de  la 
prime  d  économie. 

Voici  le  résumé  des  attachements  du  nettoyage  de  2152 
machines: 

Nombre  d'heures  employées    6982  heures.    Somme  payée.  2  337', 60 

Nombre  de  machines  nettoyées.  1380  Prix  1*,00  1380r  » 

-  427   —    i',25    533',75 

—  150  —  2'         300'    » 


Matières  employées.  Prix.        Montant. 

300*  huile  lourde.  .  .  à  0*,07  21f  » 
378*  essence  minérale  .  à  (^,66  251',28 
1 0»2k  déchets  de  coton  .  à  0',46  518*,63 
12  brosses  ....  à  0f,4ô  5', 50 
124*  étoupes  ....  à  (^,41  51f,02 
100   feuilles  papier  verre  à   0f,05         5f,00 

Total    .    .      852',43 
Montant  de  l'allocation  pour  matières 1 100',00 


2213',75 


Différence  entre  l'allocation  et  la  consommation  •      247 f, 57 

La  moitié  de  cette  différence,  accordée  comme  prime  est  de.       1 23f,78 

Total  égal  à  répartir  .    .    2337f,57 
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• 

424.  Nettoyage  des  véhicules  de  transport.  —  Les 
observations  sur  V entretien  des  voitures  et  des  vagons. 
(Ie*  section,  chap.  VIII,  tom  III,  page  531  et  suiv.)  contiennent 
les  principales  recommandations  à  suivre  pour  le  nettoyage 
des  véhicules  de  transport.  Sans  les  reproduire  ici,  résu- 
mons-les en  quelques  mots  : 

Train  et  châssis.  —  Nettoyer  soigneusement  les  bandages, 
roues,  essieux,  ressorts,  freins,  etc.,  etc.,  de  manière  à 
mettre  au  jour  les  avaries  que  la  saleté  pourrait  masquer; 
—  porter  surtout  les  soins  les  plus  minutieux  sur  les  articu- 
lations, les  joints,  etc.;  —  enlever  des  axes  et  des  boîtes 
à  graisSô  toute  matière  qui  pourrait  en  altérer  les  surfaces 
frottantes  ;  —  nettoyer  et  dérouiller  toutes  les  parties  frot- 
tantes des  freins,  des  tampons  de  choc  et  tiges  de  traction, 
puis  les  graisser. 

Caisses.  —  Epousseter  et  brosser  les  parois,  en  ayant  soin 
de  ménager  le  vernis  ;  —  veiller  à  ce  que  l'eau,  les  brosses, 
éponges,  chiffons,  etc.,  employés  au  nettoyage  ne  portent  pas 
avec  eux  des  corps  durs  qui  altéreraient  le  poli  des  surfaces 
frottées.  —  Si  Ton  employait  de  l'eau  acidulée  pour  nettoyer 
les  cuivres,  faire  en  sorte  que,  .en  ménageant  les  parties 
avoisinantes,  cette  eau  soit  posée  sur  les  pièces,  puis  enlevée 
immédiatement  avec  des  chiffons;  le  polissage  sera  ensuite 
amené  par  le  frottement  avec  le  cuir  sur  planchette  et  la 
peau  de  daim  ;  —  frapper,  brosser  et  epousseter  le  rembour- 
rage des  intérieurs  ;  enlever  et  frapper  le3  tapis  ;  —  net- 
toyer les  parois  peintes  et  les  parquets  avec  un  linge  mouillé 
ou  une  éponge  imbibée  d'eau,  puis  les  essuyer  avec  un  linge 
sec. 

423.  Visiteurs.  —(Voir  tome  III,  chap.  VIII,  n°  4G0  et  sui- 
vants.) 

42i.  Graisseurs.  —  (Voir  tome  III,  chap.  VIII,  n"  477  et 
suivants.) 
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425.  Personnel  des  corps  d'états.  —  Ce  personnel  se 
compose  des  divers  corps  d'états  qui  s'appliquent  à  la  cons- 
truction des  machines,  au  charronnage  et  à  la  carrosserie. 
Dans  l'intérêt  bien  entendu  du  service  et  du  personnel  lui- 
même,  il  est  indispensable  que  tous  les  agents  possèdent 
non-seulement  l'instruction  élémentaire  dont  nous  avons 
parlé  (408),  mais  encore  des  notions  de  dessin  suffisantes 
pour  comprendre  les  croquis  et  épures  émanant  du  bureau 
des  études,  et  exécuter  les  pièces  d'après  ces  dessins. 

En  entrant  dans  les  ateliers,  tous  les  ouvriers  indistincte- 
ment doivent  consentir  formellement  aux  conditions  du 
règlement  établi  dans  leur  intérêt  tout  autant  que  dans 
celui  de  l'administration,  une  bonne  gestion  dépendant  sur- 
tout de  l'organisation  du  travail  et  de  l'ordre  apporté  dans 
la  marche  de  ses  divers  éléments.  Leur  admission  est  d'ail- 
leurs soumise  aux  prescriptions  générales  dont  nous  avons 
parlé  précédemment  (408). 

436.  Police  des  ateliers.  —  Les  ouvriers  doivent  arriver 
aux  heures  précises  d'ouverture  des  ateliers.  Leur  présence 
est  constatée  par  un  jeton  portant  leur  numéro  d'inscription 
et  la  lettre  indice  de  leur  atelier. 

Ce  jetoja  de  présence,  conservé  durant  le  travail,  est 
déposé,  pendant  lés  heures  de  repos,  dans  une  boîte  de  con- 
trôle placée  au  point  unique  désigné  pour  l'entrée  dans  les 
ateliers. 

La  durée  du  travail  est  répartie  comme  suit  : 

En  été,  de.    .    .    .       6  heures  à  12  heures. 

—  1  heure  à  6  heures. 

En  hiver  ....       7  heures  à  12  heures. 

—  1  heure  à   7  heures. 

Avec  un  repos  d'un  quart  d'heure,  à  huit  heures  et  demie  et  à 

quatre  heures  et  demie. 

Dans  les  ateliers  des  chemins  de  fer  en  France,  la  durée 
du  travail  est  de  10  heures  par  jour. 
Un  pointeur  ou  teneur  d'attachements  relève  sur  une  liste 
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particulière  les  noms  des  ouvriers  absents,  et  la  fait  signer 
par  les  chefs  d'ateliers  ou  contre-maîtres  avec  leurs  obser- 
vations. 

Les  travaux  exceptionnels  peuvent  exiger  la  présence  des 
ouvriers  à  l'atelier  en  dehors  des  heures  réglementaires. 

Il  est  alloué  pour  ces  heures  supplémentaires  une  haute 
paye  qui  est  généralement  de  un  cinquième  à  un  quart 
du  prix  de  l'heure  ordinaire. 

Chaque  ouvrier  reçoit  une  collection  d'outils  inscrite  dans 
un  livret,  qui  en  porte  l'inventaire  par  pièce  et  sa  valeur. 
Ce  livret  s'établit  en  double  expédition,  —  Tune  qui  reste 
entre  les  mains  du  chef  ou ti Heur,  l'autre  en  la  possession  de 
l'ouvrier.  Il  peut  avoir  la  forme  ci-dessous  : 


Date. 

PIÈCES  REÇUES. 

Date. 

PIECES  RENDUES. 

188 

Ëmht$. 

Désignation. 

138 

Iwto 

Désignation. 

L'agent  est  pécuniairement  responsable  de  cet  outillage, 
comme  aussi  des  ustensiles,  plans,  dessins  et  matériaux  qui 
lui  sont  confiés.  L'échange  ou  le  remplacement  des  outils 
usés  ou  détériorés  ne  peut  se  faire  que  par  les  soins  du  chef 
outilleur. 

Tout  travail  à  entreprendre  doit  être  accompagné  d'un 
bulletin  de  commande.  Ce  bulletin  contient  la  désignation 
de  l'objet  à  entreprendre,  le  nom  de  l'ouvrier  chargé  de 
sa  confection,  la  date  et  l'heure  du  commencement  du  tra- 
vail. L'heure  de  l'achèvement  du  travail  est  inscrite  sur 
le  bulletin,  ainsi  que  l'indication  de  la  matière  employée, 
s'il  y  a  lieu. 


427.  Entreprise  et  marchandage.  —  Autant  que  possible, 
tous  les  travaux  doivent  se  faire  à  la  tâche,  au  marchandage, 
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à  Yentreprise  en  un  mot.  C'est  le  seul  mode  d'opération  qui 
puisse  satisfaire  tous  les  intérêts  bien  entendus.  S'il  opère 
seul,  l'ouvrier  retrouve  par  son  zèle  la  juste  rémunération 
du  temps  et  de  l'intelligence  qu'il  aura  consacrés  à  l'exécu- 
tion de  la  tâche  consentie.  Associé,  il  exerce  directement  sur 
le  travail  de  ses  coïntéressés  un  contrôle  juste,  équitable  et 
bien  plus  efficace  que  celui  de  l'administration. 

Enfin,  intéressé  dans  le  résultat  définitif  de  sa  tâche, 
l'ouvrier  entrepreneur  acquiert  une  situation  d'indépen- 
dance morale  vis-à-vis  du  personnel  dirigeant,  qui  le  ramène 
à  sa  vraie  condition  d'homme,  tout  en  le  mettant  en  mesure 
de  réaliser  une  part  de  bénéfice  en  rapport  avec  le  travail 
produit. 

En  cas  de  contestations,  et  sans  chercher  à  se  faire  justice 
eux-mêmes,  les  ouvriers  devront  en  référer  immédiatement 
au  contre-maître,  au  chef  d'atelier,  ou  enfin  au  chef  de 
service,  qui,  par  son  caractère  d'indépendance  et  d'équité, 
départage  le  différend,  à  la  satisfaction  légitime  de  toutes  les 
parties. 

428.  Recommandation  essentielle.  —  Il  est  de  première 
importance  pour  tout  ouvrier  désireux  de  poursuivre  hono- 
rablement et  fructueusement  sa  carrière,  de  régler  autant 
que  possible  ses  besoins  sur  le  produit  de  son  travail.  L'ha- 
bitude de  contracter  des  dettes  mène  au  désordre,  à  l'incurie 
et,  en  définitive,  par  les  préoccupations  résultant  d'enga- 
gements qui  dépassent  les  forces,  à  l'insuccès.  Aussi  toute 
opposition  sur  le  traitement  doit-elle  être  immédiatement 
suivie  d'un  arrangement  entre  le  débiteur  et  le  créancier, 
sous  peine  d'obliger  l'administration  à  en  venir  à  un  congé 
immédiat. 

Tout  le  personnel  attaché  aux  chemins  de  fer  doit  d'ail- 
leurs participer,  dans  la  mesure  de  ses  moyens,  aux  diverses 
sociétés  d'approvisionnement,  de  secours,  de  retraite,  et  d'ins- 
truction que  les  progrès  de  la  civilisation  mettent  lar- 
gement aujourd'hui  à  sa  disposition,  offrant  ainsi  à  tous 
tome  v.  3 


41     CHAP.  VIII.   ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  LOeOMOTIOX. 

les  hommes  de  bonne  volonté  les  moyens  honorables  de 
conquérir  V indépendance,  la  plus  grande  de  unîtes  les 
satisfactions  que  la  Providence  ait  départies  à  l'humanité. 

Nous  retrouverons  cette  question  dans  la  4'  partie  :  Admi- 
nistration. 

■449.  Départ.  —  Le  départ  subit  et  volontaire  d'un  ouvrier 
quelconque  pouvant  exercer  sur  les  travaux  en  cours  d  exé- 
cution une  influence  fâcheuse,  il  doit  être  entendu  que  tout 
agent  n'est  autorisé  à  quitter  les  ateliers  qu'avec  le  consen- 
tement formel  des  supérieurs  en  cause,  ou  moyennant  une 
dénonciation  réciproque  des  engagements  contractés.  Ce 
délai  varie  d'après  l'importance  des  fonctions  remplies  par 
l'agent  démissionnaire. 

Cette  question  de  départ  volontaire  ou  forcé,  dans  laquelle 
les  droits  des  deux  parties  doivent  être  respectés,  sera 
reprise  dans  la  4°  partie  :  Administration. 


§  III. 
mécaniciens  et  chauffeurs. 

430.  Recrutement  4.  —  Les  graves  et  importantes  fonc- 
tions du  mécanicien  sont  de  deux  natures  : 

—  La  conduite  des  machines  ; 

—  L'entretien  courant. 

En  service  d'entretien,  il  est  placé  sous  la  direction  du 
chef  de  dépôt,  et  du  personnel  supérieur  du  matériel  et  de 
la  traction. 

En  marche,  il  doit  se  conformer  aux  ordres  de  l'agent 
qui  dirige  le  train  ;  en  pleine  voie  et  dans  toute  l'étendue 
des  gares  ou  stations,  aux  prescriptions  des  chefs  de  station, 
des  inspecteurs  et  agents  supérieurs  du  mouvement. 

1.  Voir  la  note  «lu  n°  408  au  sujet  de  l'examen  des  candidats. 
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De  son  côté,  il  a  autorité  pleine  et  entière  sur  le  chauffeur 
ou  l'élève  mécanicien  qui  lui  est  adjoint  pour  la  conduite 
ou  l'entretien  de  sa  machine. 

Les  qualités  morales  et  physiques  que  nous  avons  indi- 
quées comme  nécessaires  au  personnel  des  chemins  de 
fer  en  général,  sont  absolument  indispensables  aux  méca- 
niciens et  chauffeurs,  et  nous  y  insistons  :  santé  robuste,  — 
possession  d'une  certaine  force  musculaire,  —  grande  pré- 
sence d'esprit,  —  zèle  infatigable,  —jugement  et  décision 
rapides,  —  caractère  ferme,  allié  à  un  esprit  de  subor- 
dination absolue,  —  conduite  régulière  et  tempérance  par- 
faite. (L'ivrognerie  est,  de  tous  les  vices,  celui  qu'il  est 
impossible  de  tolérer  chez  un  mécanicien.) 

Indépendamment  des  connaissances  élémentaires  men- 
tionnées précédemment,  le  candidat  aux  fonctions  de  méca- 
nicien doit  posséder  à  fond  les  notions  d'ajustage  et  de 
montage  des  machines  en  général,  et  se  trouver  en  état 
de  réparer  lui-même  la  locomotive  confiée  à  sa  direction.  Il 
y  a,  en  outre,  grand  intérêt  à  ce  que  le  candidat  soit  en 
mesure  de  comprendre  les  lois  physiques  qui  régissent  les 
phénomènes  de  la  chaleur.  (2*  part.,  Introd.) 

Enfin,  tout  postulant  à  l'emploi  de  mécanicien  est  obligé 
de  connaître  à  fond  le  règlement  des  signaux  en  général,  — 
i"  part.,  chap.  IX,  §  1,  —  et  les  prescriptions  spéciales 
à  la  ligne  qu'il  doit  parcourir  en  service,  —  3e  part,  mouve- 
ment. 

Les  chefs  de  service,  soucieux  de  couvrir  leur  respon- 
sabilité directement  engagée  en  confiant  aux  agents  sous 
leurs  ordres  la  conduite  des  machines  et  des  trains,  s'as- 
surent par  des  examens  et  des  épreuves  sérieuses  que  les 
candidats  remplissent  aussi  complètement  que  possible  les 
conditions  que  nous  venons  d'énumérer . 

Les  élèves  mécaniciens  *  sont  choisis  parmi  les  ouvriers 
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ment,  à  l'arrivée  au  dépôt,  —  le  nettoyage  et  les  réparations, 
enfin  l'usage  et  l'intelligence  des  signaux. 

433.  Services  au  dépôt.  Entretien  des  machines.  —  Les 
mécaniciens  et  chauffeurs  qui  ne  sont  ni  en  service  sur  la 
ligne,  ni  autorisés  à  prendre  le  repos  périodique,  doivent 
tout  leur  temps  de  présence  au  dépôt,  comme  les  ouvriers 
des  ateliers.  Un  tableau  affiché  dans  la  remise  leur  indique 
chaque  jour  le  service  à  faire  le  lendemain. 

En  général,  le  mécanicien  au  dépôt  est  tenu  : 

i°  De  visiter  et  nettoyer  toutes  les  pièces  du  mouvement 
et  des  supports  de  la  machine  et  du  tender; 

3°  De  faire  les  travaux  d'entretien  et  de  petite  réparation 
qui  peuvent  s'effectuer  entre  deux  services,  sans  exiger  la 
rentrée  de  la  machine  aux  ateliers  ;  —  mattage  des  fuites 
légères,  —  réfection  des  joints,  garnitures  des  stuffing-boxes  ; 

—  serrage  et  remise  en  place  des  coussinets,  clavettes,  bou- 
lons, écrous  et  goupilles;  —  serrage,  et  remplacement  au 
besoin,  des  ressorts  de  piston;—  visite  de  régulateur,  tiroirs, 
échappement,  pompes  et  injecteurs,  robinets,  soupapes,  etc.  ; 

—  vérification  du  calage  des  excentriques  ;  resserrage  des 
colliers,  brides  et  assemblages  des  barres  d'excentriques, 
tiroirs  de  distribution;  —  vérification  de  la  répartition  du 
poids  de  la  machine  sur  ses  roues:  enfin,  remise  en  parfait 
état  de  fonctionnement  des  freins,  etc.  ; 

3*  Les  jours  de  lavage  de  la  chaudière,  d'ouvrir  lui-même 
les  bouchons  do  vidange,  de  diriger  le  travail  du  lavage,  de 
s'assurer  que  les  boues  et  dépôts  sont  aussi  complètement 
enlevés  que  possible;  enfin,  de  replacer  lui-même  les  bou- 
chons de  lavage  quand  l'opération  est  terminée  à  sa  complète 
satisfaction  ; 

i°  De  vérifier  le  travail  du  chauffeur,  chargé  exclusive- 
ment du  nettoyage  extérieur  et  intérieur  de  la  boîte  à  fumée 
et  âes  tubes;  —  de  s'assurer  que,  dans  ces  diverses  opéra-r 
tiens,  les  cendres  n'ont  pas  pénétré  dans  les  articulations  du 
mécanisme  et  de  la  distribution  de  vapeur; 
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.V  Lie  rétablir,  suivant  les  dispositions  prescrites  par  le  chef 
«le  service,  les  barreaux  de  grille  du  foyer: 

6"  De  compléter  et  réparer  l'outillage  de  la  machine  ren- 
fermé dans  la  caisse  du  tender. 

13?.  Service  de  marche.  —  Les  mécaniciens  sont  respon- 
sables detous  les  accidents  résultant  de  leur  imprévoyance,  de 
teur  négligence  ou  de  l'inexécution  des  ordres  qui  leur  sont 
donnés. 

Tout  mécanicien  ou  chauffeur  désigné  pour  un  service 
ordinaire  par  la  feuille  de  service  des  machines,  ou  en  vertu 
d'un  ordre  verbal,  doit,  sous  peine  de  punition,  se  trouver  à 
son  poste  à  l'heure  prescrite,  le  mécanicien  une  demi-heure, 
le  chauiFeur  une  heure,  au  moins,  avant  le  moment  fixé 
pour  le  départ. 

Il  ne  lui  est  pas  loisible  de  se  soustraire  à  un  ordre  de 
marche  en  service  extraordinaire. 

Le  mécanicien,  en  prenant  sa  machine,  s'assure  que  toutes 
les  prescriptions  suivantes  sont  rigoureusement  observées  : 

—  Feu  bien  allumé  et  convenablement  chargé; 

—  Niveau  de  l'eau  assez  élevé  dans  la  chaudière: 

—  Tension  convenable  de  la  vapeur; 

—  Tubes  bien  nettovés  : 

—  Approvisionnement  suffisant  d'eau,  de  combustible  et  de 
matières  grasses; 

—  Outillage  et  signaux  de  la  machine  en  parfait  état  et 
complets. 

Il  doit  ensuite  visiter  avec  soin  les  diverses  parties  du  mou- 
vement et  particulièrement  :  les  clavettes,  écrous  et  goupilles 
.qui 'peuvent  s'être  lâchés  pendant  le  dernier  voyage:  —  les 
essieux  et  le  calage  des  roues  ;  le  frein  du  tender. 
T(}es.  précautions  sont  de  toute  première  nécessité,  pour 
»er  la  responsabilité  du  mécanicien  en  cas  d'accident,  du 
la  machine  ou  du  tender. 

vejr,  il  s'assure  que  l'eau  du  tender  est  à  une  tempéra- 
ez  élevée  pour  empêcher  les  tuyaux  d'alimentation  de 
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[forts,  ^'il  veut  obtenir  un  chauffage  régulier 
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iRÊT.  —  En  Wnanl 
"état  de  la  machine  ri  foi 


40     CHAP.  VIII.   ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  LOCOMOTION. 

ter,  selon  les  circonstances,  le  mécanicien  et  le  chauffeur 
doivent  généralement  se  tenir  debout,  le  premier  sur  le 
tablier  de  la  machine,  à  portée  de  la  manette  du  régulateur 
et  du  levier  de  mise  en  marche,  le  second  sur  le  tender, 
prêt  à  saisir  la  manivelle  du  frein  ;  si  le  premier  quitte  sa 
place,  le  second  doit  l'occuper  immédiatement. 

Dans  le  trajet,  ces  agents  examinent  attentivement  la  .voie, 
veillent  aux  signaux  qui  peuvent  apparaître,  à  l'état  du  train. 
Le  mécanicien  porte  son  attention  constante  sur  toutes  les 
parties  de  la  machine,  le  niveau  d'eau  de  la  chaudière,  —  qui 
doit  être  à  Om,lÛ  au-dessus  du  ciel  du  foyer,  au  moins.  —  sur 
la  tension  de  la  vapeur,  le  jeu  des  soupapes  de  sûreté,  le  feu 
du  foyer,  le  fonctionnement  des  appareils  d'alimentation. 

En  règle  générale,  l'eau  se  tiendra  à  la  hauteur  du  robinet 
du  milieu,  sans  jamais  descendre  au  robinet  inférieur.  L'eau1 
ne  doit  s'élever  au  robinet  supérieur  que  lorsque  la  tension 
de  la  vapeur  peut  baisser  sans  inconvénient,  que  la  machine 
ne  -crache  pas,  ce  que  l'on  évite  par  une  moindre  ouverture 
du  régulateur. 

Le  crachement  de  la  machine  peut  aussi-  se  produire  : 
1°  quand  le  tubage  vient  d'être  remplacé  et  que  l'eau  est 
émulsionnée  par  la  présence  de  matières  grasses  dans  la 
chaudière  ;  2°  lorsque,  même  avec  un  niveau  d'eau  très  bas, 
la  chaudière  est  sale  et  réclame  un  nettoyage  —  (selon  la  pureté 
des  eaux,  après  parcours  de  800  à  1000  kilomètres  pour- les 
machines  à  marchandises,  1300  à  1500  kilomètres  pour  les 
machines  express).  —  Quelques  chemins  établissent  une 
•  formule  basée  sur  le  degré  de  pureté  et  la  quantité  d'eau 
consommée. 

Le  mécanicien  ne  doit  pas  oublier  que  les  indications  du 
niveau  d'eau  sont  trompeuses,  en  raison  du  mouvement 
même  de  la  machine,  de  la  tuméfaction  résultant  de  la  pro- 
duction de  vapeur  et  des  différences  de  déclivité  de  la  route. 
La  conduite  du  feu  est,  bien  entendu,  sa  principale  préoc- 
cupation. Avec  les  grands  foyers  actuellement  adoptés,  et 
l'emploi  des  houilles  menues,  le  mécanicien  doit  redoubler 
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de  soins  et  d'efforts.  S'il  veut  obtenir  un  chauffage  régulier 
et  économique,  il  doit  tenir  sur  la  grille  une  épaisseur  de 
O^IS  à  0m,18  de  combustible,  charger  toutes  les  3  ou  4  mi- 
nutes, et  mouiller  suffisamment  la  houille  avant  de  l'intro- 
duire dans  la  boîte  à  feu  —  70,71  — . 

Il  s'effprce  de  tirer  tout  le  parti  possible  du  travail  de  la 
vapeur,  en  utilisant  la  détente  dans-la  mesure  de  l'effort  de 
traction  à  produire.  Il  y  a  toujours  une  connexion  intime 
entre  l'état  du  feu,  le  niveau  d'eau,  la  pression  de  la  vapeur 
et  le  travail  dans  les  cylindres.  Aussi  le  maintien  du  niveau 
de  l'eau,  la  mise  en  jeu  des  appareils  d'alimentation,  la  con- 
servation de  la  tension  de  la  vapeur  réclament  l'attention  la 
plus  soutenue  du  mécanicien,  qui  doit  prendre  en  considé- 
ration la  position  de  la  ligne  où  il  se  trouve,  telle  que  le 
passage  d'une  section  à  pente  faible  sur  une  section  plus 
fortement  inclinée,  parce  que,  dans  ce  cas,  un  abaissement 
du  niveau  d'eau  pourrait  produire  un  coup  de  feu  à  l'extré- 
mité des  tubes  ou  au  ciel  du  foyer. 

Pour  économiser  la  vapeur,  le  mécanicien  doit  employer  la 
détente  aussi  souvent  que  possible,  surtout  ayant  charge  lé- 
gère, sur  les  pentes,  avec  le  vont  à  l'arrière. 

Il  évite  de  faire  usage  des  robinets  purgeurs  ou  d'essai  lors- 
que la  nécessité  n'est  pas  absolue,  surtout  aux  approches  des 
passages  à  niveau,  des  changements  et  croisements  de  voies; 
enfin,  en  passant  auprès  des  personnes  qu'il  rencontre  sur  la 
ligne. 

S'il  éprouve  quelque  difficulté  dans  la  marche,  il  ne  doit 
sous  aucun  prétexte  chercher  à  gagner  de  l'élan  par  un  recul 
brusque  suivi  sans  intervalle  d'un  mouvement  en  avant.  Ces 
secousses  provoquent  presque  immanquablement  la  rupture 
des  attelages  et,  par  suite,  les  graves  accidents  que  l'on  con- 
naît, lorsque  la  séparation  des  véhicules  a  lieu  sur  des  parties 
de  ligne  en  rampe. 

433.  Moyens  de  ralentissement  et  d'arrêt.  —  En  tenant 
.compte  de  la  charge  du  train,  de  Fétat  de  la  machine  et  des 
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rails,  enfin  des  circonstances  atmosphériques,  il  doit  s'assu- 
rer, à  là  première  occasion  qui  se  'présente,  des  moyens  de 
ralentissement  et  d'arrêt  dont  il  dispose,  et  de  la  distance 
qui  lui  est  nécessaire  pour  mettre  son  train  au  repos. 

Dès  qu'un  signal  de  ralentissement  est  donné,  le  mécanicien 
doit  fermer  son  régulateur,  faire  serrer  le  frein  du  tender  et, 
par  deux  coups  de  sifflet,  ceux  du  train,  de  manière  à  pou- 
voir complètement  maîtriser  la  vitesse  du  train. 

Un  signal  d'arrêt  se  présentc-t-il  ?  —  drapeau  ou  feu 
rouge,  pétards  ou  toute  autre  indication  de  danger?  —  il 
emploie  sans  hésitation,  sans  retard  aucun,  tous  les  moyens 
à  sa  disposition  ;  de  tous  ceux  qu'il  possède,  c'est  le  tra- 
vail de  compression  dans  les  cylindres  qui  est  le  plus 
puissant. 

Lorsque  sa  machine  est  pourvue  de  l'appareil  à  contre- 
vapeur,  il  peut  l'utiliser,  soit  pour  modérer  sa  vitesse  sur  les 
pentes,  soit  pour  obtenir  l'arrêt  immédiat. 

Dans  le  premiers  cas,  après  avoir  ouvert  son  régulateur,  il 
place  le  levier  de  distributions  au  point-mort;  puis  il  fait 
pénétrer  dans  le  tuyau  d'échappement  un  mélange  conve- 
nable d'eau  et  de  vapeur,  et  renverse  la  distribution,  au 
moyen  du  levier  ou  de  la  vis  de  mise  en  marche,  en  arrêt  ant 
sa  position  sur  le  point  qui  lui  donne  l'effet  de  compress  ion 
correspondant  au  degré  de  vitesse  à  obtenir. 

Dans  le  second  cas,  il  ferme  vivement  le  régulateur,  ren- 
verse la  distribution,  ouvre  ses  robinets  d'injection  de  vapeur 
et  d'eau  et  rouvre  le  régulateur  en  grand,  le  tout  sans  pré- 
judice de  la  commande  à  faire  pour  le  serrage  des  freins  du 
tender  et  du  train. 

En  approchant,  soit  des  points  d'arrêt  réguliers,  soit  des 
embranchements,  le  mécanicien  doit  être  suffisamment  maître 
de  la  vitesse  du  train,  de  telle  sorte  qu'il  puisse,  sans  fausse 
manœuvre,  placer  son  train  à  l'endroit  désigné  pour  le  sta- 
tionnement. 

Si  le  train  qu'il  conduit  est  muni  d'un  frein  à  air  raréfié, 
Smith-Hardy—  271-273  —,  la  machine,  ordinairement  est 
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pourvue  de  deux  éjecteurs  :  un  petit  qui,  en  principe,  doit 
rester  constamment  ouvert  pendant  la  marche,  afin  de  main- 
tenir le  vide  dans  les  appareils,  et  un  grand  qui  doit  servir  à 
desserrer  rapidement  les  sabots.    ■ 

Pour  appliquer  le  frein,  le  machiniste  n'a  qu'à  ouvrir  le 
clapet  ou  le  robinet  laissant  rentrer  l'air  dans  la  conduite 
générale. 

Un  vacuomètre  est  placé  sous  ses  yeux  pour  lui  indiQuer 
la  force  dont  il  peut  disposer  pour  enrayer. 

Dans  le  cas  où  le  train  remorqué  possède  un  frein  à  air 
comprimé  Westinghouse,  —  204  à  269  —  le  mécanicien,  qui 
a  eu  soin,  avant  de  partir,  de  charger  ses  réservoirs  et  sa 
conduite  générale  à  la  pression  de  5  atmosphères  environ, 
doit,  pour  arrêter  le  train,  agir  sur  son  robinet  à  soupapes  et 
laisser  échapper  l'air. 

Ici,  comme  dans  le  cas  précédent,  la  manœuvre  est  délicate 
et  exige  un  tact  très  marqué.  Pour  desserrer  les  freins  on 
tourne  le  robinet  en  sens  inverse,  ce  qui  rétablit  la  pression 
dans  la  conduite  et  les  petits  cylindres  à  freins. 

En  règle  générale  le  serrage  des  freins,  à  moins  de  danger 
imminent,  doit  être  fait  avec  précaution  et  non  brusquement 
car  le  serrage  brusque  produit  des  chocs  dans  les  longs  trains 
et  même  des  ruptures  d'attelage. 

434.  Soins  a  la  machine  en  route.  —  Le  mécanicien  pro- 
fite des  arrêts  pour  :  —  examiner  si  aucune  partie  ne  s'é- 
chauffe, —  graisser  les  pièces  qui  manquent  d'huile,  —piquer 
le  feu,  si  la  grille  n'est  pas  uniformément  accessible  à  l'air,  — 
jeter  un  coup  d'œil  rapide  sur  le  mécanisme  et  les  roues,  et 
s'assurer  que  rien  n'y  manque,—  prendre  au  besoin  la  quan- 
tité d'eau  et  de  combustible  nécessaire. 

Pour  piquer  le  feu  d'un  foyer  qui  n'a  pas  de  cendrier,  on 
&it  bien  de  placer  la  machine  de  manière  %  laisser  la  grille 
près  du  bord  de  la  fosse,  mais  au-dessus  du  bord  de  la  voie; 
par  ce  moyen,  le  chauffeur  peut  se  placer  dans  la  fosso  ;  les 
cendres,  tombant  d'une  faible  hauteur  sur  le  balast,  ne  gênent 
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pas  le  chauffeur  et  ont  moins  de  tendance  à  se  disséminer  sur 
les  pièces  du  mécanisme. 

Quand  cette  opération  doit  être  exécutée  au  moment 
où  Ton  va  tourner  la  machine,  le  mécanicien  examine  la 
direction  du  vent  et  fait  piquer  le  feu  avant  ou  après  le 
changement  d'orientation  de  la  machine,  pour  éviter  le 
transport  par  le  vent  des  cendres  dans  les  pièces  du  mé- 
canisme, dont  elles  détériorent  promptement  les  parties 
frottantes. 

Le  mécanicien  doit  avoir  une  connaissance  aussi  complète 
que  possible  des  variations  de  profil  de  la  ligne  parcourue,  de 
manière  à  ménager  sa  machine,  à  ne  dépenser  la  vapeur  et  le 
combustible  que  sur  les  points  où  l'effort  de  traction  le 
réclame,  et  à  n'alimenter  que  lorsque  la  vapeur  ne  doit  pas 
atteindre  son  maximum  de  tension,  sur  les  pentes,  par 
exemple. 

Si,  par  une  cause  quelconque,  le  train  qu'il  conduit  est  en 
retard,  il  doit  s'efforcer  de  regagner  le  temps  perdu,  sans 
cependant  dépasser  de  plus  de  moitié  la  vitesse  réglementaire 
indiquée  au  tableau  de  marche. 

En  arrivant  au  terme  du  parcours  commandé,  un  bon 
mécanicien  s'arrange  pour  avoir  une  faible  tension  de  va- 
peur, beaucoup  d'eau  et  peu  de  combustible  sur  la  grille,  de 
manière  à  pouvoir  retourner  facilement  le  feu  pour  enlever 
les  mâchefers. 

Cependant,  la  pression  sera  encore  suffisante  pour  que,  le 
train  arrêté,  il  puisse  au  besoin  le  remettre  en  mouvement, 
et  le  feu  en  état  de  permettre  l'exécution  des  manœuvres 
commandées. 

Après  avoir  tourné  la  machine,  le  mécanicien  et  le  chauf- 
feur renouvellent  l'approvisionnement  d'eau  et  de  combus- 
tible,  s'il  y  a  lieu,  mènent  la  machine  en  son  lieu  de  station- 
nement, placent  le  levier  de  mise  en  marche  au  point  inort 
et  serrent  le  frein,  nettoient  le  feu  et  les  tubes,  rechargent  la 
grille,  ferment  la  cheminée,  desserrent  les  leviers  de  soupape 
de  sûreté,  de  manière  à  tenir  la  pression  à  5  atmosphères  au 
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maximum,  passent  une  revue   générale  de  la  machine  et 
prennent  les  ordres  du  chef  de  dépôt. 

Le  mécanicien  et  le  chauffeur  ne  doivent  jamais  abandon- 
ner simultanément  la  machine,  à  moins  qu'ils  n'en  aient 
confié  la  surveillance  au  mécanicien  de  réserve  ou  au  chauf- 
feur de  gare. 

Ils  sonttenufc  de  faire  rapport  au  chef  de  gare,  de  station, 
et  de  dépôt,  de  tous  les  incidents  qu'ils  auront  pu  noter  en 
route,  et  de  signaler  les  dérangements  à  la  machine,  au  train, 
à  la  voie,  aux  flls  télégraphiques,  au  service  des  barrières,  et, 
en  général,  tout  ce  qui  peut  intéresser  le  service. 

435.  Explosions.  —  On  ne  connaît  pas  encore  les  causes 
de  certaines  explosions  de  chaudières.  On  sait  cependant 
qu'une  eau  bouillie  et  privée  d'air  est  disposée  à  conserver 
son  état  liquide  après  une  diminution  de  pression,  mais  aussi 
à  entrer  brusquement  en  ébullition  tumultueuse  avec  chocs 
violents,  dès  qu'un  ébranlement  subit  vient  rompre  cet  état. 

Il  faut  donc  avoir  grand  soin,  lorsqu'une  machine  a  sta- 
tionné quelque  temps  avec  une  diminution  de  pression,  de  la 
remettre  en  mouvement  avec  précaution,  donner  au  régula- 
teur une  très  petite  ouverture,  en  un  mot  éviter  la  production 
du  phénomène  que  nous  venons  d'indiquer. 

436.  Service  de  réserve.  —  Quand  un  mécanicien  arrive 
dans  une  station  avqc  mission  d'y  faire  la  réserve,  sa  machine 
doit  avoir  conservé  une  tension  de  vapeur  suffisante  pour 
lui  permettre  de  remorquer  le  train  qu'il  vient  d'amener, 
dans  le  cas  où  elle  devrait  remplacer  la  machine  empêchée 
par  une  cause  quelconque  de  faire  le  relai  suivant. 

Le  mécanicien  de  réserve  est  tenu  de  se  trouver  à  la  sta- 
tion à  l'heure  indiquée  et  de  ne  s'absenter  qu'avec  l'autorisa- 
tion du  chef  de  service  de  la  station.  Il  tient  sa  machine 
toujours  en  bon  état  et  prête  pour  le  départ,  à  première 
réquisition  ;  dans  ce  but,  la  tension  de  la  vapeur  sera  mainte- 
nue entre  4 et  5  atmosphères,  l'excès  de  vapeur  dirigé  dans  le 
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tender,  sans  que  la  température  de  l'eau  s'élève  cependant 
au-dessus  de  60  degrés  centigrades  ;  le  tender  suffisamment 
approvisionné  d'eau  et  de  combustible. 

Lorsque  la  machine  se  trouve  en  stationnement  prolongé, 
le  levier  de  mise  en  marche  est  placé  au  point  mort,  le  frein 
du  tender  ou  de  la  machine  serré,  et  les  roues  motrices  calées. 

La  machine  de  réserve  part  au  secours,  sur  Tordre  donné 
par  le  chef  de  station.  Le  mécanicien  se  conforme  strictement 
aux.  ordres  de  l'agent  du  service  du  mouvement,  qui  doit 
l'accompager;  mais  il  ne  doit  aller  à  contre-voie,  ou  à  ren- 
contre d'un  train  attendu,  que  sur  un  ordre  écrit. 

Un  mécanicien  prudent,  allant  au  secours,  avance  avec  la 
plus  grande  précaution  ;  il  est  toujours  prêt  pour  un  arrêt 
immédiat;  il  fait  un  très  fréquent  usage  du  sifflet,  surtout  à 
l'entrée  des  courbes  en  tranchée  ou  en  forêt,  pendant  le 
brouillard  et  l'obscurité,  en  toutes  circonstances,  enfin,  où 
la  vue  en  avant  ne  peut  s'étendre  au  loin. 

Si  une  machine  de  secours  est  obligée  de  pousser  un  train, 
la  manœuvre  doit  s'opérer  lentement,  avec  précaution,  et  ne 
commencer  qu'après  l'attache  du  train  à  la  machine,  si 
cette  opération  est  réglementaire.  Dès  que  le  train  poussé 
arrive  en  un  point  où  la  machine  de  secours  peut  prendre  la 
tête,  si  cela  est  encore  nécessaire,  celle-ci  doit  se  dégager 
et  s'atteler  en  avant  de  la  machine  du  train  en  détresse. 
Cependant,  lorsque  la  déclivité  du  chemin  exige  un  renfort 
nécessaire,  la  prudence  conseille  de  laisser  attelée  à  la  queue 
du  train  la  machine  de  secours  ou  de  renfort,  afin  d'éviter  les 
ruptures  d'attelage  et  les  fâcheuses  conséquences  qui.peuvent 
en  être  la  suite1. 

437.  Manœuvres  de  gare.  —  En  principe,  une  machine 
ne  peut  être  dirigée  que  par  un  mécanicien.  Cependant,  les 
chauffeurs  de  gare  et  les  chauffeurs  de  certaines  catégories 
sont  quelquefois  admis  à  suppléer  l'agent  autorisé.  Dans 
aucun  cas,  les  chauffeurs  et  mécaniciens  ne  monteront  sur 

1.  Dépêches  ministérielles  de?  21  avril  et  21  juillet  1805. 
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une  machine  pour  en  diriger  les  manœuvres  sans  avoir  avec 
eux  un  aide  au  frein. 

Il  est  prescrit  d'une  manière  absolue  de  n'effectuer  les 
manœuvres  de  gare  que  moyennant  l'autorisation  du  chef  de 
station  ou  de  son  représentant,  les  mouvements  étant  toujours 
réglés  à  petite  vitesse  et  dirigés  avec  la  plus  grande  pru- 
dence. 

Chaque  mise  en  marche  est  constamment  précédée  du 
coup  de  sifflet  d'usage;  elle  a  lieu  d'ailleurs  en  évitant  de 
donner  des  chocs  au  matériel. 

En  refoulant  des  vagons  sur  des  changements  de  voie  pris 
en  pointe,  le  mécanicien  veille  à  ce  que  les  aiguilles  aient  la 
direction  voulue  et  soien^  maintenues  dans  une  position  in- 
variable, afin  d'éviter  les  déraillements  qui  se  produisent 
inévitablement  lorsque  les  aiguilles  sont  déplacées  sous  le 
train. 

Durant  toute  manœuvre  de  véhicules,  le  mécanicien 
veille  avec  la  plus  vigilante  attention  à  ce  que  les  agents  de 
l'exploitation  employés  dans  les  gares  ne  suivent  pas  la  dan- 
gereuse habitude  de  s'introduire  entre  les  véhicules  en  mou- 
vement, pour  les  atteler  ou  les  décrocher.  Cette  opération  ne 
doit  s'effectuer  qu'après  V arrêt  complet  des  véhicules.  A 
moins  d'engager  la  propre  responsabilité  du  mécanicien, 
toute  contravention  à  cette  règle  impérieuse  sera  signalée 
par  lui  au  chef  de  gare. 

438.  Accidents  de  route.  —  Le  mécanicien  en  marche  a 
toute  la  responsabilité,  au  point  de  vu.e  technique,  de  la 
direction  du  train  qu'il  remorque.  S'il  est  familiarisé  avec 
tous  les  accidents  de  route  qui  peuvent  survenir,  il  y  porte 
immédiatement  remède,  si  possible,  ou  tout  au  moins,  il 
en  atténue  les  conséquences.  Les  annales  des  mécaniciens  de 
chemins  de  fer  renferment  déjà  de  beaux  exemples  d'intel- 
ligence, de  sang-froid,  de  présence  d'esprit,  de  courage,  de 
dévouement,  grâce  auxquels  de  graves  accidents  ont  été 
évités. 
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Parmi  les  causes  qui  viennent  arrêter  la  marche  des  trains, 
nous  pouvons  citer  les  suivantes  : 

Tubes  crevés.  —  Ruptures  d'essieux,  bandages,  tourillons, 
—  décalage  de  roues.  —  Ruptures  de  tiroirs  et  tiges.  — 
Avaries  aux  bielles  et  pièces  du  mouvement.  —  Dérange- 
ment des  appareils  d'alimentation.  —  Avaries  aux  foyers  et 
chaudières.  —  Echauffement  de  coussinets.  —  Ruptures  d'at- 
telage. —  Déraillement. 

Voici  les  indications  que  les  mécaniciens  peuvent  suivre 
dans  chacun  de  ces  cas,  indépendamment  des  mesures 
générales  de  sûreté  dont  nous  parlerons  lorsqu'il  sera 
question  de  la  circulation  des  trains.  (3*  partie.  Exploita- 
tion.) 

Tubes  crevés.  —  Il  faut  essayer  de  tamponner  les  deux 
extrémités  des  tubes  avariés  aussi  rapidement  que  possible,  ' 
afin  de  ne  pas  laisser  tomber  le  niveau  d'eau.  —  Lorsque  l'in- 
tensité du  jet  de  vapeur  ne  permet  pas  de  voir  immédiate- 
ment le  tube  avarié,  on  pousse  l'alimentation  et,  tout  en 
marchant,  on  active  le  tirage  au  moyen  du  souffleur  et  de 
l'échappement  variable,  manœuvres  qui  permettent  le  plus 
souvent  de  tamponner. 

Si  cette  manœuvre  ne  réussit  pas,  il  faut  forcer  l'alimenta- 
tion, puis  baisser  la  pression,  jeter  le  feu  et  demander  du 
secours  ;  —  quand  l'accident  survient  à  proximité  d'une  voie 
d'évitement,  se  hâter  d'y  garer  le  train  ou  tout  au  moins 
la  machine. 

Des  mesures  semblables  seront  prises  en  cas  de  rupture  de 
soupapes  de  sûreté,  robinets  de  vidanges,  fuites  au  foyer  ou  à 
la  chaudière,  et  en  général  en  cas  d'avarie  pouvant  produire 
le  manque  d'eau. 

Ruptures  cTessieux,  bandages,  décalage  de  >\mcs.  etc.  — 

Il  faut  d'abord  tirer  le  fou.  puis  soulager  l'essieu  en  desser- 
rant ses  ressorts,  et,  au  moyen  de  crics,  le  relever  avec 
ses  boites  à  graisse,  que  l'on  cale  de  manière  à  empêcher  les 
bandages  de  toucher  les  rails.  —  Caler  les  autres  boites  à 
graisse,   démonter  les   bielles  et   colliers    d'excentriques. 
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deux  roues  coniques  r  r'  attaquées  par  un  cliquet.  Cette  vis 
fait  mouvoir  un  écrou  embrassé  par  une  patte  à  fourche  h 
qui  le  réunit  à  une  glissière  et  une  cale  que  l'on  peut 
placer  soit  sous  un  longeron,  soit  sous  la  traverse  de  la 
machine  ; 

3°  Des  Nez,  supports  qu'on  peut  soit  fixer  à  la  traverse 
d'une  machine  percée  d'avance  (fig.  21),  soit  accrocher  à  la 
traverse  non  préparée  (fig.  20)  ; 

-4°  Un  poulain  D  (fig.  77)  analogue  à  celui  que  M.  Porquenot 
a  récemment  introduit  dans  l'outillage  des  vagons  de  secours 
et  qui  se  compose  de  deux  rails  maintenus  par  des  entre- 
toises à  Técartement  de  OI0,24,  mais  qui,  au  lieu  de  porter  un 
butoir  fixe  à  l'extrémité,  est  muni  d'un  butoir  mobile  l  que 
l'on  peut  fixer  en  différents  points  du  poulain  au  moyen  de 
broches  pénétrant  dans  des  trous  préparés  à  l'avance  ;  aux 
extrémités,  des  trous  peuvent  recevoir  des  éclisses  et  les 
abouts  de  rails  de  rallonge  ; 

■  5°  Un  cric  de  ripage  C  (fig.  17)  dont  la  boîte,  très  courte, 
porte  deux  oreilles  qui  s'appuient  contre  les  butoirs  du  pou- 
lain. Sa  course  est  de  0m,§00.  —  Quand  il  esta  fond  de  course, 
il  peut  se  retourner. 

L'emploi  de  ces  divers  engins  est  bien  simple  et  ne  né- 
cessite aucune  autre  explication. 

Comme  précaution  générale,  on  ne  doit  pas  remettre  en 
route  un  véhicule  déraillé  sans  l'avoir  examiné  à  fond,  et, 
en  tous  cas,  il  faut  le  laisser  à  la  prochaine  station  pour 
le  soumettre  à  une  visite  complète. 

441.  Descente  de  service.  —  Les  machines  descendant  de 
service  sont  conduites  au  dépôt  par  le  mécanicien  et  le  chauf- 
feur. —  Après  avoir  jeté  le  feu  et  remisé  la  machine,  leur 
premier  soin  est  de  faire  un  rapport  au  chef  de  dépôt  sur 
l'état  de  la  machine.  Ce  rapport  doit  être  aussi  circonstancié 
que  possible,  ces  agents  étant  responsables  de  tout  oubli  ou 
négligence  dans  l'indication  des  réparations. 
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En  Allemagne,  ce  rapport  est  inscrit  de  la  main  du 
mécanicien  sur  un  registe  tenu  ad  hoc  dans  chaque  dépôt. 

Le  chef  de  dépôt,  ayant  vérifié  ou  fait  vérifier  l'état  des 
véhicules  rentrés,  indique  les  travaux  qui  pourront  être 
confiés  aux  mécaniciens  et  chauffeurs,  et  ceux  dont  les 
monteurs  ou  aj  usteurs  seront  chargés. 


§  IV. 


CHEFS  DE  DEPOTS  ET  D  ATELIERS. 

4fe.  Chefs  de  dépôts.  —  D'après  la  description  d'un  dépôt  de 
machines,  —  chap.  IX  —  on  peut  se  rendre  compte  de  l'im- 
portance  des  fonctions  dévolues  au  chef  de  dépôt.  Ces  fonc- 
tions sont  à  la  fois  administratives  et  techniques 

Il  est,  en  effet,  chargé  de  la  surveillance  et  des  détails  du 
service  journalier  des  machines;  il  répond  de  leur  bon  état 
et  de  leur  conservation;  il  doit  assurer  le  service  des  trains, 
réguliers,  irréguliers  ou  facultatifs,  en  mettant  à  la  dispo- 
sition du  service  de  l'exploitation  les  machines  nécessaires. 

Le  chef  de  dépôt  a  sous  ses  ordres,  non-seulement  tous  les 
mécaniciens  et  chauffeurs  attachés  au  dépôt,  mais  encore  tous 
ceux  qui,  appartenant  à  d'autres  dépôts,  ne  font  clans  le  sien 
qu'un  arrêt  plus  ou  moins  prolongé. 

Il  fixe  Tordre  et  la  durée  de  leur  service. 

Il  commande  chaque  jour  les  locomotives  à  mettre  en 
activité,  et  dresse  à  cet  effet  une  feuille  de  service  dont  un 
exemplaire  est  affiché  dans  la  remise  ou  le  dortoir  des  mécani- 
ciens. 

il  s'assure  que  toutes  les  machines  sortant  de  réparation 
et  désignées  pour  prendre  leservice,sont  en  parfait  état;  que 
les  mécaniciens  et  chauffeurs  ou  leurs  remplaçants  sont  au 
courant  du  règlement  des  signaux  et  pourvus  de  tous  les 
appareils  nécessaires  aux  prescriptions  de  ce  règlement. 
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Il  prend  enfin  toutes  les  mesures  pour  remplacer  les  méca- 
niciens et  chauffeurs  manquants  à  Tordre  de  service,  par  des 
agents  du  dépôt  capables  de  les  suppléer. 

Il  commande  et  dirige  les  employés,  ouvriers  et  ma- 
nœuvres du  dépôt. 

Il  est  responsable  de  l'exactitude  des  états  de  journées,  des 
attachements  et  des  comptes  produits  par  le  dépôt. 

Il  arrête  avec  les  ouvriers  isolés  ou  groupés,  les  prix 
d'entreprise  de  travaux  à  exécuter  dans  sa  section,  en  tenant 
compte  du  temps  employé. 

Il  propose  à  l'ingénieur  de  traction,  et  au  besoin  à  l'ingé- 
nieur en  chef,  le  taux  des  salaires,  le  taux  des  marchandages, 
l'embauchage  ou  le  renvoi  des  ouvriers. 

Les  réparations  courantes  aux  machines  et  tenders  sont 
ordonnées  par  lui,  en  se  conformant  aux  instructions  de  ses 
supérieurs.  A  "cet  effet,  il  s'assure,  par  une  inspection  vigi- 
lante, de  l'état  de  toutes  les  machines  de  son  dépôt,  et  com- 
mande leur  mise  en  réparation  ;  il  propose  à  l'ingénieur  de 
la  locomotion  leur  renvoi  à  l'atelier  central  pour  entrer  en 
grande  réparation,  s'il  juge  que  les  réparations  courantes  ne 
peuvent  plus  tenir  la  machine  en  mesure  de  faire  le  service 
avec  sécurité. 

Le  chef  de  dépôt,  désireux  de  tirer  tout  le  parti  possible  du 
matériel  qui  lui  est  confié,  doit,  avant  de  mettre  au  rebut  les 
pièces  retirées  d'un  véhicule,  s'assurer  que  ces  pièces  ne 
peuvent  plus  être  réparées  et  utilisées  à  nouveau. 

Indépendamment  des  devoirs  énumérés  plus  haut,  le  chef 
de  dépôt  est  tenu  de  gérer  l'établissement  qui  lui  est  confié 
dans  les  conditions  de  l'économie  la  plus  scrupuleuse.  11 
vaille,  à  cet  effet,  à  ce  que  les  machines  soient  toujours  con- 
venablement-entretenues,  mais  sans  frais  inutiles;  que  les 
réparations  soient  aussi  rapidement  exécutées  que  possible  ; 
que  les  pièces  de  rechange  à  tirer  de  l'atelier  central  ou  du 
magasin  ne  fassent  jamais  défaut;  que  les  approvisionnements 
de  matières  de  consommation  existent  toujours  en  quantités 
suffisantes,  mais  sans  exagération;  que  la  main-d'œuvre  eu 
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tout  genre  réponde  strictement  aux  besoins  réels  ;  enfin, 
les  agents  attachés  à  son  dépôt  soient  utilement  employa- 
mais  en  n'exigeant  d'eux  que  le  travail  normal  et  en  veill 
à  ce  que  les  conditions  hygiéniques  soient  rigoureusem 
observées. 

Le  chef  de  dépôt  doit  être  en  rapport  constant  avec  ring" 
nieur  de  la  traction  et  le  tenir  au  courant  : 

Des  machines  en  service; 

Des  machines  en  réparation,  de  la  nature  des  opérations 

Des  accidents  et  des  retards  des  trains; 

Des  fautes  commises  par  les  mécaniciens  ; 

Produire  enfin  un  certain  nombre  de  pièces  de  service  et 
de  comptabilité  dont  nous  donnons  plus  loin  les  types  — 
chap.  XII  — . 

Il  est  nécessaire  que  le  chef  de  dépôt  ait  dans  son  outillage 
au  moins  une  pompe  à  incendie  et  tous  les  agrès  nécessaires 
en  cas  de  sinistre.  —  Il  doit  donner  à  son  personnel  l'organi- 
sation et  les  exercices  suffisants  pour  être  en  mesure  de  com- 
battre sans  retard  les  effets  du  feu. 

443.  Sous-chefs  de  dépôts  et  chefs  mécaniciens.  —  Dahs 
une  exploitation  où  la  circulation  des  trains  est  continue, 
sans  arrêt,  la  présence  au  dépôt  d'un  agent  supérieur  est 
indispensable  pendant  la  nuit,  soit  pour  surveiller  les 
machines  à  leur  arrivée  ou  à  leur  départ,  soit  pour  accompa- 
gner les  machines  allant  au  secours  des  trains  en  détresse. 

Dans  un  dépôt  de  deux  machines,  le  plus  habile  mécani- 
cien fait  fonctions  de  chef  de  dépôt. 

Quand  le  dépôt  compte  quatre  machines,  il  est  commandé 
par  un  sous-chef  de  dépôt. 

Dans  les  grands  dépôts,  le  chef  est  suppléé  par  un  et  quel- 
quefois par  doux  sous-chefs  de  dépôt,  qui  jouissent  de  la 
même  autorité  sur  tout  le  personnel. 

Les  chefs  et  les  sous-chefs  de  dépôt,  indépendamment  de 
leur  fonction  à  rétablissement,  doivent  aussi  s'assurer  d'une 
manière  permanente  que    les   mécaniciens    accomplissent 
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leurs  devoirs  avec  zèle  et  intelligence.  Ces  agents  remplissent 
alors  les  fonctions  de  chefs  mécaniciens,  suivant  les  méca- 
niciens en  route,  s'assurant  qu'ils  connaissent  parfaitement 
la  conduite  et  l'alimentation  des  machines,  l'usage  et  l'obser- 
vation des  signaux,  etc.,  etc. 

Ces  agents  supérieurs,  chargés  également  de  faire  subir 
aux  chauffeurs  les  examens  pour  l'admission  au  grade  de 
mécanicien,  font  au  chef  de  dépôt,  qui  les  transmet  à  l'ingé- 
nieur de  la  locomotion,  des  rapports  sur  les  observations 
recueillies  dans  leurs  tournées. 

En  divisant  ces  agents  par  classe  selon  leur  mérite,  l'admi- 
nistration a  toutes  facilités  de  les  attacher  à  leurs  fonctions 
et  de  les  récompenser  dans  la  mesure  des  services  rendus. 

4i4.  Chefs  d'atelier.  —Le  chef  d'atelier  des  machines 
est  chargé  de- la  direction  et  de  la  police  de  l'établissement 
qui  lui  est  confié.  —  Il  commande  et  suit  les  travaux  à  exé- 
cuter, les  objets  et  pièces  de  rechange  demandés  par  les 
autres  services  avec  l'autorisation  de  l'ingénieur  en  chef. 

Responsable  de  la  bonne  tenue  des  ouvriers,  de  l'emploi 
du  temps  des  agents,  de  l'utilisation  des  matières  mises  en 
œuvre  et  de  la  confection  des  objets  à  fabriquer,  il  veille 
à  ce  que  les  contre-maîtres  exercent  sur  chacun  la  surveil- 
lance nécessaire,  à  ce  que  les  comptables,  relevant  soigneu- 
sement le  temps  consacré  et  les  matières  consommées,  les 
appliquent  aux  commandes  en  cause;  à  ce  que  les  outils 
et  les  machines  soient  convenablement  utilisés  et  bien  entre- 
tenus. 

Le  chef  d'atelier  doit  veiller  à  ce  que  nulle  personne  étran- 
gère ne  pénètre  dans  l'atelier  sans  permission  et  à  ce  que  les 
ouvriers  fassent  usage  des  jetons  de  présence,  conformément 
au  règlement  ;  exiger  des  contre-maîtres  qu'ils  se  trouvent 
dans  les  ateliers  avant  les  ouvriers,  qu'ils  n'en  sortent  qu'a- 
près eux,  et  qu'ils  fassent,  chacun  à  son  tour,  après  le  départ 
des  ouvriers,  une  visito.  dc>  ateliers  pour  s'assurer  que  les 
feux  et  lumières  sont  bien  éteints,  et  que  tout  est  en  ordre. 
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11  l'ait  en  sorte  que  ses  approvisionnements  en  pièce* 
fabriquées  ne  dépassent  pas  les  besoins  courants,  mais  qu'Us 
soient  en  état  de  répondre  aux  nécessités  du  service!  notam- 
ment en  ce  qui  concerne  les  bandai  deux. 

Chaque  fois  qu'une  ruodili cation,  quelque  li'-i'i'e  suil.-olle, 
asi  reconnue  u t il*1,  le  chef  d'atelier,  avec  Le  concours  du 
l'hi'l'  di*  magasin,  doit  s'assurer  des  conséquences  de  cette 
modification  a  l'endroit  des  approvisionnements,  al  s'il  peut 
an  résulter  ans  mise  au  rebut,  le  chef  des  ateliers  faitdj  esser 
un  état  des  pièces  de  rechange  qui  deviendraient 
par  suite  de  la  modification  proposée.  La  dépréciation,  s'il  y 
a  lien,  s'impute  sur  les  prix  de  revient  des  nuuvelles  p 

il  s'assure  que  tout  véhicule  sortant  des  ateliers  est  en  psjp- 
fail  état  et  qu'il  remplit  toutes  les  conditions  résumées  aux 
chapitres  I  h  IV  de  celte  seconde  partie 

I,e  cher  d'atelier  ne  peut  embaucher,  augmenter  le  truile- 
iin'iit,  ou  remercier  aucun  auviàei  sang  l'autorisation  de 
l'ingénieur  en  chef. 

Le  chef  d'atelier  tire  des  magasins,  au  moyen  de  bons  qu'il 
délivre  lui-même,  tous  les  nlijids  nécessaires  ;tu    Irav.'iil  de 

l'atelier.  El  assure  que  ses  bons  sont  réguiièremeni  inscrite 

et  portés  sur  les  factures  dn  nsngfl/Tin 

Toutes  les  pièces  non  ulilisnliles  sont  versées  et  facturées, 

■<hi:-  .les  prix  Usés  par  ^ingénieur  de  la  looomotioa,  a  titre 
de  vieilles  matières,  dans  le  magasin  qui  en  donne  an  reçu, 

Le  chet  d'atelier  surveille  la  COJlléclinn  des  pièces  comp- 

tablee  de  son.  service:  il  est  responsable  de  toute  irrégularité. 

il  fait  facturer  chacun  des  objets  qui  sortent  desateliarsj 

ût  réclai m  reçu  du  réceptionnaire.  —  il  veille  a  ce  que  [e 

orix  de  revient  de  chaque  objet  soit  bien  établi  et  commu? 
nique  a  la  partie  prenante. 

Par  le  total  de  son  prix  de  revient,  la  cbei  d'atelier  dnif 
retrouver  en  valeur  l'emploi  de  la  main-d'œuvre  portée 
sur  lis  états  il'.'paje. 

Par  l'inspection  fréquente  defl  bpns  iîe  ci nande,  u    'ea- 

jure  que  tons  [es  travaux,  suivant 
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pas  de  retard  inexpliqué;  enfin,  que  les  prix  de  revient 
concordent  bien  avec  la  confection  des  pièces. 

Il  adresse  chaque  jour  à  l'ingénieur  en  chef  un  rapport 
constatant  : 

1°  Le  nombre  d'ouvriers  employés,  les  augmentations  ou 
diminutions  motivées  de  ce  nombre  d'ouvriers; 

2°  Les  objets  livrés  par  l'atelier,  avec  les  prix  de  revient,  la 
date  de  la  commande  et  de  la  livraison  ; 

3°  Le  nombre  de  véhicules  entrés  et  les  avaries  qui  en  ont 
motivé  la  mise  hors  de  service.  —  Le  nombre  et  l'espèce 
de  ceux  en  réparation,  —  Ceux  qui,  étant  réparés,  peuvent 
rentrer  en  service  ;  # 

4°  Diverses  observations  sur  la  qualité  des  matériaux  em- 
ployés et  sur  les  détails  et  l'ensemble  du  service. 

11  prend  enfin  toutes  les  mesures  pour  que  les  appareils 
contre  l'incendie  soient  toujours  prêts  à  fonctionner,  et 
les  ouvriers  parfaitement  exercés  à  leur  emploi. 


§  V 


CHEFS    DE  MAGASIN  ET  COMPTABLES. 

445.  Service  des  magasins.  —  Ce  service  relève  direc- 
tement de  l'ingénieur  en  chef.  Chaque  magasin  est  géré  par 
un  chef  responsable,  chargé  d'en  assurer  le  fonctionnement. 

Tons  les  objets  de  consommation,  tous  les  approvisionne- 
ments destinés  aux  diverses  branches  du  service  sont  ins- 
crits dans  le  livre  de  magasin,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie, 
et  distribués  par  les  soins  du  chef  de  magasin,  ou  sous  sa 
responsabilité  par  les  employés  sous  ses  ordres. 

Il  est  interdit  au  chef  de  magasin  de  laisser  entrer  au 
magasin  un  objet  ou  une  fourniture  quelconque  qui  ne 
serait  pas  accompagnée  d'un  ordre  d'entrée  délivré  par 
l'ingénieur  en  chef.  A  chaque  ordre  d'entrée  est  jointe  la 
facture  des  livraisons. 
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Le  chef  du  magasin  vise  la  facture  et  signe  un  récépissé 
pour  constater  l'entrée  et  la  prise  en  charge.  Les  chefs  d'ate- 
lier, de  dépôt,  ou  les  agents  délégués  par  l'ingénieur  en 
chef,  constitués  en  commission  ou  agissant  isolément,  selon 
le  cas,  vérifient  la  qualité  des  objets  livrés.  Le  chef  du 
magasin  constate  ensuite  les  poids  on  le  nombre  d'objets, 
leurs  prix  d'après  la  commande,  et  vérîîie  les  calculs,  les 
conditions  de  payement. 

Après  l'inscription  de  chaque  objet  au  livre  d'entrée,  le 
chef  de  magasin  remet  chaque  jour  à  la  comptabilité  les  fac- 
tures remues  et  dûment  certifiées  par  lui. 

Les  pièces  livrées  par  les  ateliers  ou  dépôts  sont  accompa- 
gnées de  bons  de  livraison  signés  parle  contre-maître  et  visés 
par  le  chef  d'atelier  ou  de  dépôt. 

Les  objets  entrés  en  magasin  n'eu  peuvent  sortir  qu'en 
vertu  d'un  ordre  signé  par  le  chef  d'atelier  ou  de  dép^t  à  ce 
dûment  autorisé,  ou  en  «vhan^e  ïr  *>:•:*;<  de  consommation 
délivrés  rar  les  asrents  qualifiés,  en  verr.:  de  rouvoirs  éina- 
thfe  de  l'ingénieur  de  la  kxvmoï:  •;•:».. 

Les  ordres  d'entrée  et  de  sorvle.  les  b-.v:s  de  consom- 
mation sont  annexés  à  Targui  .^e  -a  variabilité  du  ma^ 
casin. 

Le*  suvvnrsal-»?  du  nîa^si:;  rriv.  *:ral  so~i  ^r^?s  par  de^ 
:.w/>f<F3^!-'*?;*-.?^'4.r:a'.vs  <:us  laîirv»::;  *r.  V.:  rh-*:"  :es  mag^.    > 
âas.-.l-vii  ils  r*;>î\r!*:  :es  or.îrvsT»:  ;\::*r..:  Mr-vrezieat  ~ 


*    .\      ,.  _  »      -  "    ».  "  ^  hef 

.     .  .     .        ....  ..  ^   ou 

*   .  ^3ïeni 
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Les  acquisitions  sont  faites  parla  direction  elle-même,  ou, 
sur  son  autorisation,  par  l'ingénieur  en  chef. 

Il  est  interdit  au  chef  de  magasin  d'opérer  une  acquisition 
sans  autorisation  préalable,  sauf  pour  extrême  urgence;  au- 
quel cas,  le  chef  de  magasin  doit,  sans  retard,  en  aviser  l'ingé- 
nieur en  chef,  et  réclamer  de  ce  fonctionnaire  l'approbation 
de  la  mesure  qu'il  aura  du  prendre  pour  assurer  le  service. 
Le  chef  de  magasin  tient  écritures  de  tous  les  mouvements 
d'objets  passant  par  ses  mains.  Il  établit  le  prix  de  revient  de 
toutes  les  matières,  si  elles  sont  grevées  de  frais  accessoires, 
pour  transports,  manutentions,  pertes,  etc. 

L'emploi  des  matières  grasses  doit  être  pour  lui  l'objet  des 
soins  les  plus  minutieux.  —Le  transport  des  huiles  pouvant 
donner  lieu  à  des  pertes  importantes,  il  veille  à  ce  que  les 
vaisseaux  soient  convenablement  conditionnés.  —  L'emploi 
des  fûts  en  fer  étante  est  tout  spécialement  recommandé  à 
cet  effet. 

On  dispose  les  matières  en  magasin  de  telle  sorte  qu'une 
simple  inspection  permette  d'en  faire,  à  tout  moment  et  sans 
difficulté,  une  vérification  approximative. 

A  cet  effet,  les  matières  sont  classées  par  nature  et  dispo- 
sas pour  que  chaque  espèce  soit  comprise  sous  une  étiquette 
Portant  la  désignation  des  objets  et  la  quantité  emmagasinée, 
ks  indications  de  ces  étiquettes  doivent  exactement  concor- 
der avec  celles  des  livres  du  magasin,  notamment  avec  celles 
de  l'inventaire. 

U  est  interdit  au  chef  de  magasin  d'opérer  directement  la 
^entedes  vieilles  matières  ou  des  pièces  de  rebut.  —  Ces  ob- 
jets sont  emmagasinés  avec  soin,  étiquetés  et  portés  dans  les 
fritures.  —  Lorsqu'il  y  a  lieu  d  en  opérer  la  vente,  les  ma- 
?*We$  sont  vérifiées  par  les  agents  désignés  par  l'ingénieur 
*#iekqui  reçoit  les  propositions  des  acquéreurs  et  en  sou- 
*tyfij>robation  à  la  direction, 
"fllMGCviiCe  du  chemin  de  fer  devant  supporter  les  frais 
Wfldçs  matières  qu'il  emploie,  les  expéditions  que 
'de magasin  sont  accompagnées  d'avis  d'expédition 
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ot  do  bulletins  qui  permettent  de  constater  la  remise  des 
matière**,  et  leur  destination. 

4itf.  Distribution  des  matières.  —  Le  service  de  distribu- 
tion de  matières  au  chemin  de  fer  du  Nord'  est  organisé  con- 
formément à  l'ordre  de  service  que  nous  reproduisons 
textuellement  : 

Les  dépôts,  suivant  l'importance  du  service  auquel  ils  sont 
affectés,  sont  partagés  en  dépôts  principaux  et  en  dépôts  se- 
condaires. 

Quatre  dépôts  principaux  ont  un  magasin,  un  atelier  et 
une  distribution  de  combustible,  et  alimentent  les  dépôts 
secondaires  qui  dépendent  de  leur  section.  Ce  sont  : 

Le  dépôt  de  La  Chapelle, 

—  d'Amiens, 

—  de  Fives, 

—  de  Tergnier. 

Leur  comptabilité  est  tenue,  quant  à  la  distribution  des 
matières,  parle  garde-magasin  ;  pour  la  distribution  du  com- 
bustible, par  le  comptable  du  dépôt,  et,  pour  les  travaux  de 
Tatelier,  par  le  comptable  de  l'atelier. 

Trois  dépôts  principaux  ont  un  petit  atelier  et  une  distri- 
bution de  combustible  ;  ils  prennent  leurs  matières  de  con- 
sommation aux  magasins  dont  ils  dépendent.  Ce  sont  : 

Le  dépôt  do  Creil,  qui  s  alimente  au  magasin  de  La  Chapelle. 
Le  dépôt  de  Calais,  .     —  de  Fives. 

Le  dépôt  de  Valenciennes,       —  de  Fives. 

Leur  comptabilité  est  tenue  par  un  comptable  attaché  au 
dépôt. 

Quatre  dépôts  secondaires  ont  une  simple  distribution  de 
combustible  et  une  distribution  de  matières  dont  ils  s'appro- 
visionnent ;\  leurs  magasins  respectifs,  savoir  : 

Le  dépôt  d'Hazobroui'k,  qui  dépend  du  dépôt  de  Fives. 
Le  dépôt  de  Douai,  —  — 

Le  dépôt  deDunkerque,  —  — 

Lo  dépôt  do  Boulogne.  —  d'Amieu* 
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Leur  comptabilité  est  tenue  par  le  chef  de  gare  *. 

Enfin,  onze  dépôts  secondaires,  n'ayant  qu'une  machine  de 
réserve,  ont  une  distribution  de  matières  et  de  combustible 
de  faible  importance,  savoir  : 

Le  dépôt  de  Pon toise,  approvisionné  par  le  magasin  de  La  Chapelle. 

—  deBreteuil,  —  d'Amiens. 

—  d'Albert,  —  — 

—  d'Abbeville,  —  — 

—  d'Arras,  —  de  Fivea. 

—  deSomain,  —  — 

—  de  Cambrai,  —  — 

—  deNoyon,  —  de  Tergnier. 

—  deBusigny,  —  — 

—  d'Hautmont,  —  — - 

—  de  Jeumont,  —  — 

Leur  comptabilité  est  tenue  également  par  le  chef  de  gare. 

447.  Matières.  —  La  comptabilité  des  dépôts  secondaires, 
pour  leur  distribution  de  matières,  consiste  dans  la  simple 
tenue  d'un  journal  d'entrées  et  de  sorties. 

Les  matières  formant  l'objet  de  cette  comptabilité  com- 
prennent principalement  le  graissage,  le  nettoyage,  en  un 
mot,  l'entretien  courant  des  machines  et  tenders,  des  outils, 
ustensiles,  etc. 

A  la  réception  des  matières  au  dépôt,  l'agent  comptable 
doit  immédiatement  las  inscrire  sur  le  journal  des  entrées 
avec  indication  des  quantités  ou  poids,  la  provenance  (maga- 
sin ou  service  expéditeur)  et  le  numéro  de  la  facture. 

Les  prix  sont  appliqués  par  la  comptabilité  du  matériel  ; 
en  conséquence,  l'envoi  du  journal,  à  la  fin  du  mois,  doit  être 
nécessairement  accompagné  des  factures  des  magasins  ou 
services  expéditeurs. 

La  livraison  des  matières  soit  au  service  du  matériel,  soit 

1.  Cette  disposition  était  favorisée  par  l'organisation  des  services  «le  la 
tract  ion  et  de  l'exploitation,  placés  sou>  une  direction  unique. 
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à  tout  autre  service,  doit  être  consignée,  au  moment  de  la 
livraison,  sur  le  journal  des  sorties,  par  quantités  ou  poids 
et  sans  indication  de  prix. 

Lorsqu'un  dépôt  aura  des  vieilles  matières  ou  autres 
objets  à  expédier  à  un  magasin,  il  devra  lui  en  adresser  fac- 
ture, en  indiquant  les  poids  ou  quantités,  le  magasin  se  char- 
geant de  l'application  des  prix  :  l'envoi  est  porté  au  journal 
de  sortie. 

Les  transcriptions  aux  journaux  d'entrées  et  de  sorties 
doivent  être  faites  suivant  l'indication  donnée  par  les  colonnes 
de  l'imprimé  ad  hoc,  en  répartissant  chaque  article  dans  la 
colonne  qui  lui  est  affectée,  sauf  à  grouper  séparément  et  de 
la  manière  la  plus  claire,  les  objets  divers  de  consommation 
auxquels  il  n'est  pas  affecté  de  colonnes  spéciales. 

Les  feuilles,  une  fois  totalisées  et  signées  par  l'agent 
comptable,  seront  envoyées  immédiatement  au  chef  de  la 
comptabilité  du  matériel,  de  manière  à  lui  arriver  du  1er 
au  8  du  mois  suivant.  Cet  envoi  doit  être  fait,  même  lorsqu'il 
n'y  a  pas  eu  de  mouvement  dans  le  mois,  et  avec  la  mention  : 
néant. 

448.  Combustible.  —  Les  entrées  et  sorties  du  combustible 
sont  portées  sur  le  rapport  spécial,  qui  doit  être  arrêté  à 
chaque  fin  de  journée  et  envoyé  immédiatement  au  chef  de 
la  comptabilité  du  matériel. 

Ce  rapport  contient  :  le  restant  en  magasin  de  la  veille, 
suivant  les  écritures,  jusqu'à  ce  qu'il  soit  demandé  de  faire 
un  inventaire  réel  ;  la  réception  des  vagons  de  combustible 
entrés  dans  la  journée,  par  numéro  de  facture,  provenances, 
numéros  des  vagons  en  quantités,  dans  la  colonne  qui  lui 
est  affectée  :  cohc,  houille  et  briquettes;  —  la  livraison  aux 
machines  et  aux  divers  services,  par  quantité  daus  les  di- 
verses colonnes,  suivant  l'espèce  de  combustible  ;  —  le  res- 
tant en  magasin,  qui  doit  être  reproduit  au  rapport  du  len- 
demain. 

Ce  report,  de  l'existant  en  magasin  doit  être  fait  aussitôt 
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après  l'arrêté  de  la  feuille  du  jour  et  avant  son  expédition  à 
la  comptabilité  du  matériel,  de  manière  à  faire  toujours 
suivre  les  rapports  sans  qu'il  puisse  se  glisser  aucune  diffé- 
rence, sauf  le  cas  d'inventaire. 

En  cas  de  réception  d'un  vagon  non  annoncé,  ni  facturé, 
il  doit  être  porté  au  rapport,  aux  entrées,  et  mention  spé- 
ciale doit  en  être  faite  aux  observations,  avec  indications  des 
diverses  circonstances  qui  peuvent  aider  à  en  reconnaître 
l'origine;  même  mention  doit  être  faite  pour  les  vagons 
annoncés  et  facturés  et  non  arrivés,  qui  ne  doivent  figurer 
aux  entrées  que  lorsqu'ils  sont  réellement  reçus  au  dépôt. 

Lorsque  le  dépôt  fait  une  livraison  de  menu  ou  de  pous- 
sier, la  quantité  doit  en  être  portée  en  regard  du  compte 
destinataire,  dans  la  colonne  :  menu  ou  poussier,  des  sorties, 
et  être  additionnée  avec  le  gros  qui  a  pu  être  livré  le  même 
jour,  pour  déduire  le  total  des  sorties,  gros,  menu,  poussier, 
du  total  gros  entré.  La  différence  donne  le  chiffre  à  reporter 
à  l'entrée  de  la  journée  suivante,  dans  la  colonne  gros,  qui 
seule  doit  recevoir  les  applications  au  débit. 

Quand  une  journée  se  sera  passée  sans  mouvement  de 
combustible,  le  comptable  n'en  sera  pas  moins  tenu  d'en- 
voyer son  rapport,  avec  la  mention  :  néant. 

Il  est  très  important,  dans  le  cas  de  livraison  à  d'autres 
services  qu'à  celui  des  machines,  de  bien  spécifier  le  compte 
destinataire,  en  complétant  au  besoin  la  désignation  de 
l'imprimé. 

Lorsqu'un  inventaire  sera  demandé,  les  chiffres  qui  en 
résulteront  seront  portés  au  rapport  du  jour,  au-dessous  de 
ceux  résultant  des  écritures,  et  seront  seuls  reportés  au 
rapport,  du  lendemain. 

Après  la  réception  des  vagons  de  combustible,  les  dépôts 
doivent  envoyer  à  la  comptabilité  du  matériel  les  diverses 
factures  ou  feuilles  de  route  qui  ont  accompagné  les  envois, 
et,  après  livraison,  les  reçus  qui  auront  été  donnés  par  les 
services  destinataires. 

Indépendamment  du  journal  et  du  rapport  ci-dessus,  les 
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chefs  do  gare  adressent  aux.  ingénieurs  de  traction  de 
section,  desquels  dépendent  les  dépôts,  un  rapport  jouroali 
donnant  les  numéros  des  machines  de  réserve  et  de  celles 
stationnement,  le  parcours  fait  par  ces  machines  et  la  disf 
hutiondu  combustible  et  de  matières  de  graissage,  par  i 
mèros  des  machines  et  tenders,  et  les  noms  des  mécanicii 
et  chauffeurs,  suivant  les  indications  résultant  de  l'imprii 

l.a  présente  circulaire  est  spécialement  destinée  aux  cfa 
de  gare  chargés  des  écritures  de  comptabilité  du  matéri 

l<o  chef  du  magasin  dresse  tous  les  ans,  à  la  fin  de  l"ex< 
cuv,  un  inventaire  complet  et  exact  de  toutes  les  matièr 
objets  et  outils  qui  font  partie  du  magasin  principal  et  de  : 
succursales, 

IfcK   OOVrTAKUJT*   l^KS  UAGASîXS.  —  Attachcèticnts.  — 

csn'î*^"  es:  chatve  de  constater  la  présence  des  ou vrie 
la  tutuiv  .le  Unir  ;ravai*  et  ie  t^:a^  passé  à  l'exécuter 
in*rr;î  sur  sos  fouines  la  ;e:ie:ir  des  b^s  délivrés  ps 
\vn;;v-*;u:;:\\  les  ;;.;:uèrv*s  d^  vv^i^uuiie  e:  des  pièce 
sv^uve  au  chc:  de  servùv  tes  abjis  ^i  j>j  erraient  se  g 

ï*;;;*w*  *\vav*«  !>*  s.- ri.*"   U^  .^^r^rs.  Lj£>  **-;:*>  t. 
«>  *v»tui*fc  *■  .:v    vV-   <«r.,^>v  à^î  j*  vos***  *fir 
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pour  être  transmis  à  l'ingénieur  de  la  locomotion,  un  relevé 
de  la  main-d'œuvre  et  des  matières  entrant  dans  la  fabrica- 
tion des  pièces  de  commande.  Il  se  met,  à  cet  effet,  en  rap- 
port avec  les  contre-maîtres,  quand  il  s'agit  d'imputations  h 
faire,  afin  d'éviter  les  erreurs. 

Les  livres  ne  doivent,  sous  aucun  prétexte,  contenir  de 
ratures  d'aucun  genre.  Lorsqu'il  y  a  dos  erreurs  inscrites, 
l'agent  comptable  les  fait  disparaître  par  un  contre- passe  m  ont 
d'écritures. 

Il  établit  les  feuilles  de  paye  et  celles  d'à-compte,  les  remet 
au  chef  d'atelier  qui  les  vise  pour  être  soumises  à  l'appro- 
bation de  l'ingénieur  de  la  locomotion. 

Il  dresse,  chaque  semaine,  un  état  indiquant  le  mouvement 
dos  ouvriers  dans  les  ateliers,  et  chaque  mois,  la  répartition 
par  commande  du  raofitant  de  la  paye  du  mois. 

V employé  de  la  traction  est  chargé  de  dresser  les  pièces, 
constater  le  travail  des  mécaniciens  et  chauffeurs,  la  marche 
et  la  consommation  des  machines. 

Nous  donnerons  au  chapitre  XII  —  Gestion  —  l'état  des 
différentes  pièces  relatives  à  ces  constatations. 

La  paye  des  ouvriers  en  régie  et  h  la  tâche  a  lieu  générale- 
ment deux  fois  par  mois.  En  conséquence,  le  rôle  de  journées 
et  l'état  dos  travaux  à  la  tâche  sont  rendus  au  service  central 
assez  à  temps  pour  que  le  paiement  ne  souffre  pas  de  retard. 

Le  service  de  la  comptabilité  est  également  chargé  de 
dresser  les  factures  de  livraisons  ou  travaux  faits  pour 
compte  des  autres  services  ou  des  administrations  étrangères. 
Il  en  adresse  tous  les  éléments  au  service  central  de  l'ingé- 
nieur  de  la  locomotion. 

Le  comptable  vérifie  la  régularité  des  pièces  comptables 
dressées  par  l'employé  de  la  main-d'œuvre  et  le  chef  du  ma- 
gasin. Il  passe  écritures  de  ces  pièces  selon  les  indications  de 
l'ingénieur  en  chef  et  suivant  les  articles  du  budget.  Il  tient 
au  courant  les  livres  de  comptabilité  suivants  : 

Le  ?iv?*e  des  inventaires,  destiné  à  recevoir  les  inventaires 
do  toutes  les  branches  du  service; 

TOME  V.  5 
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Le  jovmwl,  résumant  par  jour  toutes  les  opérations  du 
service; 

Le  livre  des  fournitures  diverses,  le  livre  de  fabrication; 

Le  grand  livre  des  comptes  ouverts  à  chacun  des  articles 
du  budget,  des  comptes  avec  les  autres  dépots,  le  magasin.  le 
service  central,  les  autres  divisions,  etr.  ; 

Enfin,  le  livre  de  Caisse. 
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4B0.  Service  en  général.  —  Responsable  vis-à-vis  de  l'ad- 
ministration, de  l'application  ponctuelle  et  rigoureuse  des 
instructions  relatives  à  l'exploitation,  l'ingénieur  de  la  loco- 
motion réunit  dans  ses  attributions:  i°  la  conservation  et 
l'entretien  en  bon  état  des  locomotives,  tenders,  voitures  et 
vagons,  quelquefois  aussi  des  appareils  et  accessoires  de  la 
voie  ;  2P  l'administration  des  ateliers  de  réparation  ;  3°  la 
direction  et  la  surveillance  du  personnel  attaché  à  la  con- 
duite des  trains. 

Les  fonctions  de  l'ingénieur  comprennent  ; 

L'étude  de  la  construction  du  matériel  roulant  et  des  amé- 
liorations qu'il  est  possible  d'y  apporter  ; 

La  recherche  des  mesures  les  plus  sûres  et  les  plus  écono- 
miques en  même  temps,  pour  fournir  au  service  de  i'exploi- 
tion  les  moyens  (îe  transport  réclamés  par  \os  besoins  du 
trafic. 

Dans  ces  limites  très  étendues  se  trouvent  comprises  :    . 

l°La  surveillance  et  la  réception  du  matériel  fourni  par 

1.  Daus  les  réseaux  importante,  le  pérsonuel  supérieur  du  semée  se 
compose  de  fonctionnaire»  qui  prennent  le  titi"e  -cle  contrôleurs,  d'inspec- 
teurs, in.i;viiieurs  relevant  tous  il'uu  <:hef,  Vinp^nieur  en  chef  dit  matériel 
et  de  ht   traction,  maschinen  Dircrtur,  locomotive  S 'ujwrintëwtaniy  etc. 
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les  constructeurs  étrangers.  L'ingénieur,  en  vertu  des  clauses 
ilu  mirohé,  a  le  droit,  et  nous  n'avons  pas  besoin  d'ajouter  le 
devoir,  de  suivre  ou  faire  suivre  par  un  agent  de  son  choix 
l'exécution  do  ce  matériel,  uon  seulement  dans -tous  ses  dé- 
tails de  fabrication,  mais  encore  au  moment  du  iqont^ge. 
et  de  s'assurer  que  toutes  les  règles  de  l'art  sont  parfaitement 
observées. 

2°  La  surveillance  des  travaux  de  construction  et  d'entre- 
tien exécutés  dans  les  ateliers  du  chemin  de  fer. 

Personnel  du  service  central.  —  L'organisation  du  person- 
nel attaché  au  service  centrai  delà  locomotion  dépend  de 
l'importance  de  la  ligne,  du  nombre  de  dépôts  et  ateliers  qui 
ressortissent  à  la  direction  de  l'ingénieur. 

Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit  (IIC  partie,  chap.  XII),  les 
dispositions  qui  simplifient  le  mécanisme  des  rapports  et  des 
relations  de  diverses  branches  entre  elles  sont  les  meilleures, 
et  l'ingénieur  doit  s'efforcer  d'atteindre  ce  résultat  en  éla- 
guant tout  ce  qui  n'est  pas  absolument  nécessaire  pour  sui- 
vre et  diriger  son  service  dans  son  ensemble,  sans  toutefois 
laisser  échapper  les  détails  intéressants.    -  ■  ■■■■->>  ' 

Sur  ces  bases,  Je  service  central  peut  être  organisé  comme 
suit  :  '  •   i  : 

451.  Secrétariat.  —  Inscription  régulière  à  l'entrée  et  à  la 
"Sortie  des  pièces,  lettres  et  documents.  —  Rédaction,  clas- 
sement et  expédition  des  marchés.  —  Rédaction  et  classe- 
ment de  la  correspondance  en  général. 

Le  chef  du  secrétariat  tient  l'ingénieur  de  la  locomotion  au 
courant  de  toutes  les  affaires  qui  convergent  au  «ervvce  cen- 
tral. Il  analyse  les  pièces  et  les  lettres  ;  il  prépare  les  réponses 
sur  les  indications  de  l'ingénieur.  Il  veille  à  ce  qu'àtiéune 
pièce  ne  traverse  le  secrétariat  sans  avoir  été  inscrite  à  l'in- 
dicateur et  ne  porte  la  marque  de  cette  inscription.  En  sui- 
vant attentivement  le  roulement  -des  affaires  affluant  au  ser- 
vice central,  il  tletit  la  main  â  crc  qu'aucune  question  n*  reste 
sans  solution. 


■l'«     ■       .      .       .  ..-......,         ...    -,  ,  .     ■     •  ..  .. 
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432.  Bureau  des  études.  —  Sous  la  direction  d'un  ingé- 
nieur, le  bureau  des  études  est  charge  :  1°  de  prépawu*  les  des- 
sins nécessaires  à  la  construction  de  l'objet  demandé  ;  2°  de 
rédiger  la  nomenclature  comprenant  le  nombre  de  pièces  par 
unité,  les  cubes,  poids  et  quantités  ;  3°  de  vérifier  les  cotes  ert 
indications  dès  dessins  ;  4°  de  dresser  un  état  des  matières 
nécessaires  à  l'exécution  de  la  commande  ;  5d  d'établir  les 
devis. 

Le  chef  des  études  tient  la  feuille  de  présence  des  dessina- 
teurs. Il  surveille  le  classement  méthodique  et  l'enregistre- 
ment des  dessins  et  archives  de  son  service. 

4S3.  Contrôle  des  travaux  extérieurs  et  inspection,  — 
L'ingénieur,  qui  prend  généralement  le  titre  d'inspecteur 
principal,  fait  des  visites  fréquentes  dans  les  ateliers  chargés, 
en  vertu  de  marchés,  de  construire  le  matériel  pour  compte 
de  l'administration.  Il  veille  à  l'exécution  rigoureuse  des 
clauses  du  cahier  des  charges  et  spécifications  ;  il  fait  pério- 
diquement rapport  à  l'ingénieur  de  la  locomotion  sur  l'état 
d'avancement  et  les  conditions  d'exécution.  Enfin  il  dresse  les 
procès-verbaux  de  réception  provisoire  et  définitive  qui 
servent  de  base  au  service  de  la  comptabilité,  pour  former  les 
états  de  situation  des  fournitures  et  les  mandats  de  paye- 
ment. 

Il  a  sous  ses  ordres  un  ou  plusieurs  inspecteurs  pour  le 
suppléer  au  besoin,  dans  la  surveillance  et  le  contrôle  de  l'en- 
tretien et  de  la  réparation  du  matériel  roulant  dans  les  ate- 
liers et  dépôts  de  la  ligne,  du  personnel  attaché  aux  diffé- 
rentes divisions  du  service. 

Leurs  fonctions,  dans  ces  différents  cas,  se  bornent  à 
s'assurer  de  l'observation  des  instructions  et  règlements  en 
vigueur,  à  transmettre  leurs  observations  aux  chefs  de  service 
et  sans  intervenir  directement  dans  l'exécution.  Enfin  ils 
font,  avec  ou  sans  le  concours  des  agents  en  cause,  toutes  les 
enquêtes  sur  les  laits  qui  nécessitent  une  instruction  ou  un 
rapporta  présenter  à  l'ingénieur  de  la  locomotion. 
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45i.  Laboratoire.  —  Un  agent  chimiste  effectue  tous  les 
essais  propres  à  vérifier  la  composition  des  matières  con- 
sommées par  le  service  de  la  locomotion  :  —  analyse  des 
eaux  d'alimentation,   des   combustibles,  matières  grasses, 
métaux  et  autres  matières.  —  Il  étudie,  sous  la  direction  de 
l'ingénieur   de    la   locomotion,   toutes  les   opérations  qui 
nécessitent  l'intervention  de  la  physique  et  de  la  chimie. 

Tous  ses  travaux  se  résument  sous  forme  de  rapports  spé- 
ciaux ou  périodiques  adressés  à  l'ingénieur. 

435.  Comptabilité  centrale.  —  Cette  branche  importante 
centralise  toutes  les  comptabilités  spéciales  des  divisions  du 
service  de  la  locomotion  :  —  Groupement  mensuel  des  états. 
—  Régie  des  fonds  confiés  aux  diverses  branches  pour  paye- 
ments urgents.  —  États  de  solde  des  agents  du  service,  frais 
de  déplacements,  primes,  etc.  —  États  de  situation  des 
fournitures  et  mandats  de  payement.  —  Rapports  avec  les 
autres  services  de  l'administration  et  les  services  étran- 
gers. 

Toutes  les  pièces  émanant  d"e  la  comptabilité  sont  signées 
par  le  chef  de  la  comptabilité,  et  visées  par  l'ingénieur  de  la 
locomotion. 

Le  chef  de  la  comptabilité  a  sous  ses  ordres  immédiats  : 

Un  inspecteur  de  ta  comptabilité,  qui  surveille  les  bureaux 
de  comptabilité  des  dépots,  ateliers  et  magasins;, 

Un  régisseur  responsable  de  l'administration  des  caisses  de 
régie; 

Un  certain  nombre  de  comptables,  expéditionnaires,  etc. 

456.  Direction.  —  L'ingénieur  de  la  locomotion  est  chargé 
des  mesures  à  prendre  pour  assurer,  au  moyen  du  matériel, 
du  personnel  et  des  approvisionnements. dont  il  dispose,  la 
.traction  de  tous  le-s  trains  demandés  par  l'exploitation.  Ses 
fonctions  peuvent  se  résumer  ainsi  : 

. ., —  Répartition  du  matériel  et  du  personnel,  suivant  les 
besoins  du  service  : 
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—  Fixation  des  charges  que  peuvent  remorquer  les  ma- 
chines, selon  les  profils  des  sections  à  desservir  et  les  saisons; 

—  Détermination  des  allocations  de  consommation  et  des 
primes  ; 

—  Direction  du  personnel  de  conduite  des  machines  et 
maintien  des  règlements  concernant  la  sécurité  de  la  circu- 
lation ; 

—  Surveillance  de  l'entretien  du  matériel  et  de  son  em- 
ploi ; 

—  Surveillance  dos  ateliers,  dépôts  et  magasins; 

'  —  Autorisation  d'exécution,  dans  les  ateliers,  des  objet*  à 
construire  ou  à  réparer  pour  les  autres  services; 

—  Inspection  et  réception  des  travaux  exécutés  à  l'exté- 
rieur; 

—  Surveillance  des  magasins  de  la  comptabilité; 

""—  Etablissement  des  pièces  comptables  et  des  rapports  à 
l'administration; 

—  Prévision  des  besoins  de  matériel  et  d'approvisionne- 
ments ; 

—  Budget  et  statistique. 

ï^ingénieur  de  là  locomotion  doit  être  en  rapports  constante 
avec  les  chefs  de  services  des  autres  branches  ù$  l'administra- 
tion, de  manière  à  faire  concourir  tous  les  efforts  séparés,  au 
maintien  régulier  de  la  circulation,  à  la  satisfaction  des 
besoins  du  trafic,  au  bien-être  du  public  et  aux  intérêts  de 
l'administration. 

La  présence  du  chef  de  service  sur  les  points  où  sont  con- 
centrés le  matériel  et  le  personnel,  a  la  plus  grande  influence 
sur  la  marche  des  affaires  en  général.  L'ingénieur  de  la 
locomotion  doit  donc  partager  convenablement  son  temps 
entre  ses  fonctions  au  service  central  et  sa  surveillance  sur 
les  divers  centres  d'agglomération,  afin  de  contrôler  par 
lui-même  les  indications  qui  lui  sont  fournies,  redresser 
les  dérogations  aux  règles  prescrites  et  stimuler  le  zèle  do 
tous  les' agents. 

Aux  recommandations  précédentes  il  faudrait  ajouter  Té- 


■  *  > 
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numération  des  questions  qui  complétant  les  fonctions  de 
l'ingénieur  de  la  locomotion  : 

Budget,  —  approvisionnements  ; 

Personnel,  —  recrutement,  —  feuilles  sigualétiques,  — 
discipline,  —  soins  à  donner  au  personnel. 

Mats,  en.  reprenant  ces  diverses  questions,  nous  ne  pour- 
rions que  reproduire  ce  qui  a  été  dit  à  propos  des  FoncliQf}^ 
de  Vingêniçur  de  la  voie  (Ire  partie,  chap,  XI,  §  IV).  Le  lecteur 
voudra  donc  bien  s'y  reporter  Ajoutons  un  mot  cependant 
au  sujet  de  la  dernière  question.  ... 

En  parlant  des  conditions  morales  et  physiques  indispen- 
sables au  personnel  chargé  de  la  conduite  des  machines, 
nous  avons  dit  que  les  hommes  attachés  à  ce  service  doivent 
être  doués  d'une  santé  robuste:  mais  cette  santé  ne  saurait 
se  conserver  intacte,  quelle  que  soit  d'ailleurs  la  régularité 
que  l'homme  apporte  dans  sa  viç,  si  elle  n'est  pas  entrete- 
nue par  des  soins  hygiéniques  permanents. 

L'ingénieur  de  la  locomotion  s'imposera  donc  l'obligation 
incessante  de  veiller  à  ce  que  la  durée  du  service  des.  méçar 
niciens  et  chauffeurs  rentre  dans  les  conditions  normales, 
sans  excéder  leurs  forces,  et  que  les  agents  chargés  de  la 
conduite  des  machines,  prennent  périodiquement  des  bains 
de  propreté,,  à,  tout  le  moins  chaque  fois  qu'ils  descendent  de 
.service. 

/  ■    .  I . 
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ioT.  Conditions  générales,  —  Le  service  de  la  locpmotion, 
ayons-nous  dit— (Jre  part.,  chap.  IX,  3 19, 32 3)  rpclame  Ua^is 
les  gares  spéciales  que  nous  avons  appelées  çtatioiis,  d'ali- 
-:i&e^qtiont  stations  de  dépôt,  certains  ^ménagements  v«P:o,u- 
^ai^t^ux  deux  nécessités  suivantes;,— ^Say^Ûle^nt  jles 
machines  en  service  ;  —  remisage  des  machines  et  du  ,maté- 
jtfpl.de  transport.  ; 
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l>elà,  une  première  série-  d'installations  —  les  dépôts — dans 
lesquelles  nous  rencontrons  : 

—  l>es  appareils  d'alimentation  ; 

—  Dos  remises  ou  hangars  pour  abriter  les  machines  et  les 
vagous  ; 

—  L'outillage    nécessaire  à   l'entretien    courant  et  aux 
petites  réparations. 

Mais  le  matériel,  au  bout  d'un  certain  temps  de  service, 
exige  des  restaurations  plus  importantes  que  de  simples  opé- 
rations d'entretien,  des  travaux  qui  ne  peuvent  s'exécuter 
sans  l'aide  d'un  outillage  complet  et  perfectionné,  sur  un  ter- 
rain suffisamment  étendu  :  conditions  qui  nécessitent  la  créa- 
tion sur  un  ou  plusieurs  points  de  la  ligne,  selon  son  étendue, 
d'ateliers  spécialement  affectés  d'un  côté  aux  machines  lo- 
comotives, de  l'autre  aux  véhicules  de  transport. 

Enfin,  l'approvisionnement  constant  et  régulier  des  ma- 
tières consommées  dans  les  dépôts  et  ateliers  de  la  ligne,  s'o- 
père par  l'entremise  de  magasins  généraux  dans  lesquels 
sont,  tenus  en  réserve  :  d'une  part,  une  quantité  suffisante  de 
matières  premières  et  de  combustible,  nécessaires  au  travail 
des  ateliers  et  au  service  des  machines,  pour  ne  jamais  expo- 
ser l'un  ou  l'autre  au  chômage  ;  d'autre  part,  des  pièces  de 
rechange  provenant  de  l'extérieur  ou  fabriquées  dans  les  ate- 
liers. 

Mous  avons  donc  à  examiner  .quatre  séries  d'installations 
distinctes  : 

Installations  du  service  de  la  traction.  —  Alimentation.  — 
Dépôts, 

Ateliers  de  réparation  des  machines  ; 
Ateliers  de  réparation  du  matériel  do  transport  ; 
Magasins  d'approvisionnements. 

-La.  répartition  de  ces  différents  établissements  sur  une 
ligne  en  voie  de  construction  donne  lieu  à  certaines  considê- 
r&fibnâ  qub  l'ingénieur  doit  étudier  avec  s\>in,  el  que  nous 
'Ions  flévcjlopper. 
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-i5tt-  Position  des  stations  d'alimentation  f.  —  La  quan- 
tité d'eau  consommée  par  une  machine  dépend  du  travail 
à  effectuer,  et  comme  l'approvisionnement  emporté  par  le 
moteur  ou  son  tender  doit  être  aussi  léger  que  possible,  il 
en  résulte  la  nécessité  de  ravitailler  la  machine  après  un  cer- 
tain parcours. 

»^i,  pour  fixer  nos  idées,  nous  prenons  une  locomotive  qui 
brute  10  kilogrammes  de  houille  et  vaporise  80  kilogrammes 
d'eau  par  kilomètre,  nous  voyons  qu'au  bout  de  50  kilomètres 
\- approvisionnement  aura    diminué   de  4000    kilogrammes 
d'eau,  et  comme  la  capacité  d'un  tender  varie  entre  5  00'», 
&  OOO  et  10  0000  kilogrammes  d'eau,  on  voit  que  les  stations 
d'alimentation  pourraient,  à  la  rigueur,  être  distantes  les 
unes  des  autres  de  50  et  même  de  125  kilomètres.  Mais  les 
consommations  prises  pour  terme  de  comparaison  sont  sou- 
vent dépassées,  surtout  dans  les  chemins  à  pentes  prononcées. 
De  plus,  il  peut  se  présenter  tels  cas,  en  hiver  principale- 
ment, et  dans  las  sections  exposées  au  patinage,  où  les  trains 
consomment  beaucoup  sans  atteindre  pour  cela  les  vitesses 
de  marches  réglementaires  ;  enfin,  par  une  circonstance  im- 
prévue, tel  point  de  ravitaillement  peut    momentanément 
manquer  d'approvisionnement.  Pour  toutes  ces  causes  réu- 
nie», les  appareils  d'alimentation  sur  toute  la  longueur  de  la 
ligne  sont  répartis  à  des  distances  de  25  à  30  kilomètres,  assëtf 
rapprochées  pour  que,  dans  le  trajet  d'une  station  à  la  sui- 
vante, les  caisses  ne  se  vident  jamais  complètement. 

Cette  condition  n'est  pas  la  seule  qui  domine  dans  le  choix 
ilela  station  d'alimentation,  car  il  existe  un  autre  élément 
d'importance  capitale  et  que  l'ingénieur  ne  doit  jamais  perdre 
ile  vue  :  la  nature  de  l'eau  rencontrée  dans  la  localité.  En  prin- 
cipe, l'eau  d'alimentation  des  machines,  —  rhap.  XI,  —  doit 
posséder  un  degré  de  pureté  aussi  complet  que  possible  -  ; 
on  aura  donc  grand  soin  de  s*en  assurer  chaque  fois' qu'il 

i 

J.    Le  service  d'alimentation  des  machines  est  iHudié  avec  quelques,  dé- 
veloppements au  chap.  XI. 
2.  -<>n  trouvera,  au  chapitre  XI,  la  description  des  procédé»  d'aualyse. 
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faudra  établir  un  appareil  d'alimentation  sur  un  point  donné. 
Cette  condition  pourra  donc  obliger,  dans  certains  cas»  lin* 
génieur  à  faire  varier  les  limites  que  nous  venons  d'indiquer. 

Rappelons,  en  outre,  que  la  disposition  des  appareils  doit 
permettre—  lr*  part.,  chap.  IX,  §  I,— d'alimenter  les  machines 
avec  le  moins  de  manœuvres  et  le  plus  rapidement  possible. 
Il  faut  donc,  dans  ces  stations,  des  appareils  placés  vers  la  tète 
des  trains  arrêtés,  c'est-àr-dire  qu'il  y  aura  deux  prises  d'eçu, 
chacune  d'elles  en  avant  du  point  d'arrêt,  dans. la.  seas  de  la 
marche  du  train.  Une  seconde  disposition  qui  assurerait  plus 
efficacement  l'alimentation  en  rendant  les  stations  plus  corn-* 
modes,  consisterait  à  faire  chevaucher  les  stations  d'alimen- 
tation, en  affectant  aux  trains  pairs  les  deuxième,  quatrième, 
etc.,  points  do  ravitaillement,  et  aux  trains  impairs  les  pre- 
mier, troisième,  cinquième,  etc.,  points  de  ravitaillement.  De 
cette  façon  l'approvisionnement  des  machines  serait  parfaite- 
ment assuré,  les  prises  d'eau,  en  cas  de  nécessité  absolue, 
n'étant  éloignée  en  fait  que  de  !2à  15  kilomètres  —322,  323.— 
Mais  cette  disposition  deviendrait  excessivement  coûteuse  et 
l'on  s'en  tient  généralement  à  la  première. 

Quant  au  ravitaillement  en  combustible  et  matières  grasses, 
il  s'effectue  dans  les  dépôts  où  les  machines  terminent  leur 
course  et  séjournent  assez  longtemps  pour  s'y  approvision- 
ner. —  IIe  part.,  chap.  XI.  —  ' 

459.  Position  des  dépôts  dk  machines.  —  Dans  les  premiers 
temps  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  l'incertitude  qui 
régnait  alors  sur  les  exigences  du  service  de  la  traction  fit 
multiplier  outre-mesure  les  dépôts  sur  toute  la  ligne.  Peu  à 
pou,  l'expérience  fournit  plus  de  précision  dans  l'indication 
des  besoins  à  satisfaire,  et  permit  de  fixer  avec  plus  de  ceiv 
titude  le  nombre  et  la  position  convenable  de  ces  installa- 
tions; toutefois,  le  mouvement  de  concentration  qui  eu 
résulta  nest  pas  arrêté.  En  raison  des  progrès  réalisés  dans 
la  construction  du  matériel,  qui  permettent  d'augmenter 
d'autaut  la  durée  du  service  des  machiues*  et  do  la  régula- 
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dans  le  mouvement  du  traita,  il  existe  usa 
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■,:  liiidre  importance  que  nous  désignerons  sous 

.  de  dépôts  secondaires.  Parmi  ces  derniers,    nom 

.ii"  l'administration  oblige 

à  tenir  toujours  on  feu  sur  différents  points 

■  :.,■  i,  ,,M  le  ■  locomotives  rie  rentori  que  le  i 
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machines  se  trouvant  réparties  entre  les  dépôts  principaux, 
et  cette  position  centrale  réduisant  au  minimum  la  somme 
dos  chemins  h  parcourir  entre  chaque  dépôt  et  les  ateliers  de 
réparation. 

Les  ateliers  secondaires,  dont  l'installation  moins  impor- 
tante doit  suffire  cependant  à  la  plupart  des  réparations 
ordinaires  ne  demandant  pas  un  démontage  complet  do  la 
machine,  accompagneront  toujours  les  dépôts  de  premier 
ordre. 

46£.  Ateliers  de  réparation  du  matériel  de  transport. 
—  Les  considérations  que  nous  venons  de  passer  en  revue 
s'appliquent  également  aux  ateliers  de  réparation  des 
voitures,  et  Ton  peut  dire  qu'à  quelques  exceptions  prî*s, 
résultant  des  considérations  mentionnées  plus  haut,  ces 
ateliers  accompagnent  toujours  ceux  des  machines.  Quoique 
les  deux  installations  appartiennent  quelquefois  à  deux  ser- 
vices distincts,  on  trouve  le  plus  souvent,  par  raison  d'éco- 
nomie, un  avantage  à  les  réunir  en  un  seul  établissement. 

-163.  Magasins.  —  Afin  d'éviter  les  pertes  de  temps  en  cas 
de  besoins  pressants,  les  magasins  secondaires  se  trouvent  & 
proximité  des  ateliers  ou  dépôts  qu'ils  sont  chargés  plus  spé- 
cialement d'alimenter.  Quant  au  magasin  principal,  son 
voisinage  du  siège  de  l'administration  est  une  condition  es- 
sentielle pour  la  surveillance  et  le  contrôle  qu'il  est  de  toute 
.nécessité  d'exercer  avec  soin  sur  ce  genre  d'établisemcnts. 
C'est  d'ailleurs  le  point  généralement  le  mieux  approvi- 
sionné et  où  les  transactions  s'effectuent  le  plus  facilement. 
—  la  question  de  répartition  n'est  plus,  ici,  que  secondaire. 

40t.  Exemples.  —  Pour  fixer  les  idées,  étudions  les  répar- 
titions des  prises  d'eau,  dépôts  et  ateliers  sur  quelques  lignes 
anciennes  et   nouvelles. 

a)  Au  chemin  de  l'Kst  (Franc?),  la  ligne  principale  —  Paris 
à  Strasbourg,  r>02  kilomètres  —  compnm  I  onxe  dépôts  : 
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Paris,  la  Villette,  tête  de  ligne  (combustible); 
Meaux,  45  kilomètres  de  Paris,  service  de  Banlieue; 
Epernay,  97  kilomètres  de  Meaux  ;  embranchement  sur 
Reims  (combustible)  ; 
Châlons-sur-Marne,  31  kilomètres  d'Épernay;  embranche- 

« 

ment  sur  Mourmelon,  Reims,  etc.  ; 

Blesme,  45  kilomètres  de  Châlons;  embranchement  sur 
Chaumont; 

Bar-le-Duc,  36  kilomètres  de  Blesme  (combustible); 

Lerouville,  35  kilomètres  de  Bar-le-Duc  (motivé  par  la 
rampe  de  Lerouville); 

Nancy,  64  kilomètres  de  Lerouville;  tête  de  ligne  de  rem- 
branchement  de  Forbach  (combustible)  ; 

Blain ville,  33  kilomèt.  de  Nancy;  tête  de  la  ligne  d'Epinal  ; 

Saverne,  82  kilomètres  deBlainville; 

Strasbourg,  44  kilomètres  de  Saverne;  tête  de  ligne  et 
d'embranchements  (combustible). 

La  distance  moyenne  entre  les  dépôts  est  donc  de  50  kilo- 
mètres ;  quatorze  gares  d'alimentation,  réparties  entre  ces  dif- 
férents points,  représentent  avec  ces  derniers  un  total  de 
vingt-cinq  prises  d'eau,,  dont  l'espacement  moyen  est  de  20  à 
21  kilomètres. 

-  :  Les  distances  entre  les  dépote  de  combustible  et  matières 
grasses  varient  de  99  à  149  kilomètres.  —  IIe part.,  ch.  XI. 

Lalongueur  totale  du  réseau  exploité,  y  compris  toutes  les 
lignes  secondaires,  s'élevait  en  IStitîà  2  473  kilomètres;  le 
nombre  des  ateliers  correspondants  est  de  douze,  dont  quatre 
j)ur  la  ligne  principale  à  Paris  (La  Villette),  Epernay,  Nancy, 
et  Strasbourg,  les  autres  sur  les  embranchements  :  Montigny, 
Forbach,  Flamboin,  Troyes,  Chaumont,  Vesoul  et  Mulhouse, 
représentant  une  moyenne  de  un  atelier  pour  200  kilomètres. 
-1/atelier  principal  des    machines  est  celui   d'Epernay,  à 
têrlâk.  kilomètres  de  Paris,  au  point  d'embranchement  de  la 
ligne  de  Reims  qui  va  rejoindre  les  réseaux  du  Nord.  L'ate- 
*tt«rf  de  Montigny  est  spécialement  réserve»  au  service  du  maté- 
riel de  .transport. 
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I>slhs  ce  réseau,  on  rencontre  sur  la  ligne  de  Trieste  six 
dépôts  principaux  : 

Vienne,  tête  de  ligae 40  machines. 

GlofiTÉgnitz,         )  dépôts  motivés  par  |la  présence  j  15      — 

Muirzauschlag,  )       de  la  rampe  du  Semmering.  |  24       — 

îdartaurg,  embranchement 40       — 

Lait>aca  . 45       — 

trieste,  tête  de  ligne .         15      — 

L'embranchement  de  Mœdling-Laxenburg  est  desservi  par 
,  un  petit  dépôt  de  %  machines  établi  dans  la  première  de  ces 
stations  ; 
Celui  de  Pragen-Ofen,  par  les  dépôts  de  : 

Stuhlweissenbarg,  embranchement  sur  Komorn.  24  machines. 
Kanisa,  servant  également  pour  la  ligne  de  Neus- 

tadt-Kanisa 24 

:  Peltau  * 16       — 

Celui  de  Marburg-Villach,  par  un  dépôt  de  8  machines 
établi  à  Villach;  et  celui  de  Steinbruck-Sisseck  par  deux 
dépôts  établis  : 

.   A  Sisseck ,    • 24  machines. 

Et  à  Carlstadt 2         — 

Nous  trouvons  ainsi  un  total  de  13  dépôts,  représentant 
une  moyenne  de  1  dépôt  principal  par  127  kilomètres,  aux- 
quels il  faut  ajouter  11  dépôts  secondaires  répartis  en  divers 
points,  donnant  un  total  de  21  dépôts  pour  1  528  kilomètres, 
soit  1  dépôt  par63k,6. 

Le  service  des  ateliers  était  concentré  principalement  dans 
les  deux  gares  de  Vienne  et  Marburg,  ateliers  principaux  ; 
des    ateliers  secondaires  se  rencontrent   à  Murzzuschlag, 

m 

1.  Depuis  l'extension  du  Réseau  en  Hongrie'd'une  part,  et  daus  le  Tyrol 
d'autre  part,  ce  dépôt  a  été  supprimé  et  remplacé  par  un  dépôt  de  retour, 
a  Pragerof,  des  machines  des  trains  de  marchandises  venant  de  Hongrie, 
disposition  qui  a  eu  pour  résultat  de  faire  baisser  les  dépenses  de  la 
traction. 
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Trieste  et  Stuhlweissenburg,  ce  qui  représente  une  moyenne 
de  i  atelier  par  300  kilomètres  environ.  • 

Les  lignes  du  Tyrol,  reliées  au  réseau  par  la  nouvelle  ligne 
de  montagne  du  Pusterthal,  de  Villachà'Franzensfeste,  sont 
pourvues  d'un  atelier  à  Innsbruck,  qui  entretient  le  matériel 
des  306  kilomètres  du  Tyrol,  y  compris  la  ligne  du  Brenner. — 
Chap.  VI,  §  III.  294,  298  — . 

Sur  les  126  kilomètres  qui  comprennent  la  traversée  du 
Brenner  (fig.  3,  pi.  XXIX),  les  stations  d'alimentation  des 
machines  sont  réparties  de  la  manière  suivante  : 


kil. 


Distances 
}  les  stations. 

Noms 
des  stations. 

*    Nature 
du  ravitaillement. 

0,0 

Innsbruck 

Eau  et  charbon. 

9,0 

Patsch 

Eau 

9,0 

Matrei 

Eau 

4,6 

Stoinach 

Eau 

8,9 

Gries 

Eau 

5,4 

Brenner 

Eau 

7,9 

Schelleberg 

Eau 

8,5 

Gossensass 

Eau 

5,8 

Sterzing 

Eau 

4,9 

Freienfeld 

6,8 

Grasstein 

Eau 

7,1 

Franzensfeste 

Eau  et  charbon. 

10,2 

Brixen 

Eau 

• 

10,1 

Klausen 

5,8 

Waidbruck 

Eau 

8,2 

Atzwang 

6,4 

Blumau 

Eau 

7,6 

Bozen 

Eau  et  charbon. 

d)  Sur  le  chemin  du  Nord  de  l'Espagne,  le  service  de  la 
traction  comprenait,  en  1866,  huit  dépôts  échelonnés  comme 
suit  : 


1 .  Madrid.  —  Dépôt  de  4  machines.  —  Service  entre 

Madrid  etAvila 

2.  Avila.  —  Dépôt  de  4  machines  de  rampe  pour  le 

passage  du  Guadarama  .... 


kil.        121 
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3.  Valladuiid.  —  Rotonde  de  22  machines.  —  Service 

entre  Avila  et  Valladolid.    .    .    .        kil.        128 

—  Service  entre  Valladolid  et  Burgos.  121 

4.  Miranda.  —  Remise  de  4  machines.  —  Service 

entre  Burgos  et  Miranda.    ...  89 

—  Service  de  Miranda  à  Olazagoïtia.    .  75 

—  Service  de  Miranda  à  Quintanapalla.  75 

5.  Olazagoïtia.  —  Remise  recevant  les  machines  de 

Miranda  et  Irun. 

6.  Béasaïn.  —  Machines  de  rampe  pour  le  passage  des 

Pyrénées. 

7.  Irun.  —  Tôtede  ligne.  —Service  de  Miranda  à  Irun.  179 

8.  Alar  del  Rey.  —  Tête  de  ligne.  —  Service  entre 

Venta  de  Banps  et  Alar. ...  91 

Ateliers  à  Madrid,  Miranda  et  Irun. 
A  partir  du  1er  juillet  1867,  le  nombre  des  dépôts  a  été  res- 
treint à  trois,  de  la  manière  suivante  : 

1.  Madrid.  —  Service  entre  Madrid  et  Valladolid.    .        kil.        249 

2.  Valladolid.  —  Service  entre  Valladolid  et  Miranda.  210 

—  Et  entre  Venta  de  Banos  et  Alar.  .  91 

3.  Iran.  —  Service  des  voyageurs  entre  Miranda 

et  Irun 179 

—         Service  des  marchandises  entre  Burgos 

et  Irun , 2C8 

Des  machines  de  réserve  sont  conservées  à  Avila  (passage 
du  Guadarama)  et  à  Béasaïn  (passage  de3  Pyrénées).  A  Mi- 
randa se  trouve  également  un  service  de  réserve  recevant  les 
machines  de  Valladolid  et  d'Irun,  et  faisant  les  trains  facul- 
tatifs de  Miranda-Quintanapalia,  75  kilomètres,  et  Miranda- 
Alsasua,  77  kilomètres. 
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TABLEAU     RÉCAP11 

RÉSEAU    DE    LA    COMPAGNIE    I>1 

ReparHtio* 

EHAKOBS  LIGNES  iENRA 

DÉPÔTS    UE    LOCOMOTIVES 

3 

Surface  en  mMres 

NilTUllF         lit' 

DESIGNATION 

Longueur! 

en  iiirlri:J 

«.» 

,a, 

■nie. 

la  Laie 

- 

Vioiine,  Penebtg,  Si 
tambaehf'l),Satebourg*' 

313403 

14 

19772 

4418 

226 

127 

Welx,  Neuma?kt,Paa- 

81238 

2 

1469 

877 

502 

12 

NtumarXt,    Brannan 

60512 

2 

107B 

848 

228 

10 

LinztQai*l>acki>\Bn&- 

125804 

3 

1*24 

887 

350 

12 

Gaùbqehti»,  St-Vaien- 

20191 

, 

> 

> 

t 

% 

Lbu{  pires  s  ud  et  ouest  ) 

1286 

• 

• 

» 

* 

- 

SaUbourg  c  \,  Dischofs- 

hopui<*<,  W'ùrgl  .     .    . 

192145 

5 

2530 

959 

165 

22 

BUchoftkofbHM,  Seto- 

98090 

2 

651 

486 

165 

5 

•1,       l'iFllllIll-    M 

raie  i'ii-,  Eté)   .... 

27424 

2 

550 

207 

£53 

4 

Peuing,    HeUendori', 

23019 

1 

110 

• 

> 

1 

- 

31 

■7938 

447S 

105 

1<J3 
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S     ORGANISATION 
Impératrice -Elisabeth  (1878) 
et  prises  d'eau. 


REMISES   DE    VOITURES    ET 

VAG0NS 

SERVICE  DE  L'EAU  D'aLIMEN- 
TATI0N.  —  RESERVOIRS. 

Surface  couverte  en 
mètres  carré» 

Nombre  de  véhicules 

«a 

e 

o 
85 

Surface  cou- 
verte 

met.  carrés 

Capacité  en 
mètres  cubes 

total 

max.   1    min. 

total 

max. 

min. 

max. 

min. 

1 

8558  1 

1991 

1093 

235 

55 

n 

24 

6624 

250 

475    ! 

896  i      896 

• 

21 

21 

» 

5 

931 

95 

14 

832  I      832 

» 

18 

18 

» 

4 

308 

69 

39      1 

>    I          » 

» 

» 

» 

» 

8 

1843 

47,5 

47,5  1 

»    1          * 

» 

» 

» 

» 

> 

» 

» 

»    1 

>    1           » 

» 

» 

» 

» 

» 

• 

» 

»  H 

316 

408 

408 

20 

10 

.      10 

10 

1108 

80 

%      I 

47,5  B 

» 

> 

> 

» 

> 

» 

5 

106 

80 

80     fl 

> 

• 

> 

> 

> 

» 

2 

43 

25 

25     1 

» 

> 

> 

» 

» 

>  • 

> 

» 

» 

>    1 

102 

1901 

408 

294 

55 

10 

58 

12427 

250 

14      1 

IAP1TRE   IX 
DÉPÔTS 


OPERATIONS    A   EFFECTUER. 


■1»W.  Conditions  générales.  —  Los  dépôts  sont  créés  poui 
remiser  et  entretenir  les  machines  en  état,  de  service.  Ces 
-ua'-'hines  se  divisent  en  trois  catégories  ; 

■.»)  Machines  appartenant  au  dépôt  et  y  rentrant  périodi- 
quement, au  bout  d'un  certain  nombre  d'heures  de  travail, 
-our  y  être  nettoyées  et,  s'il  le  faut,  réparées,  puis  de  nou- 
-eau  allumées  pour  reprendre  leur  service  ; 

ii  i  Machines  faisant  partie  du  matériel  des  sections  voisines 
■:t  s'arrêtant  au  dépôt,  soit  nourysëjourner  quelques  heures, 
M  attendant  le  départ  du  train  qu'elles  doivent  remorquer, 
■Mût  pour  y  renouveler  leurs  approvisionnements. 

e)  Machines  échelonnées  à  des  distances  de  50  kilomètres, 
ivonne,  pour  faire  l&réswve,  c'est-à-dire  se  tenir  cons- 
tamment prêtes  pour  aller  au  secours  d'un  train  en  détresse. 

Tuw\ux  exécutés  dans  i.ks  dépôts.  — Les  travaux 
en  à  effectuer  dans  les  dépôts  peuvent  se  diviser  en 

MB  série.  —  Travaux  de  visite  et.  d'eutretien  jour- 

!iiiies  et  tenders,  tels  que: 
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Lavage  des  chaudières  *; 

Matage  pour  étancher  les  fuites  légères  ; 

Redressage  des  barreaux  de  grille  ; 

Réfection  des  joints  ; 

Serrage  des  divers  organes  du  mécanisme  ; 

Règlement  de  la  course  des  tiroirâ,  relativement  aux  ori- 
fices d'admission.  (Toutes  modifications  aux  organes  de  la 
distribution,  aux  poulies,  aux  bielles,  aux  tiroirs,  etc.,  sont 
généralement  interdites  dans  les  dépôts.) 

Visite  des  tiroirs  et  des  pistons  ; 

Rodage  des  robinets  et  soupapes  ; 

Renouvellement  des  garnitures  de  presse-étoupes. 

Deuxième  série.  —  Remplacement  des  pièces  usées  ou 
brisées,  par  des  pièces  de  rechange  préparées  d'avance  aux 
ateliers,  telles  que  : 

Pour  les  machines.  —  Balances  des  soupapes  de  sûreté  ; 

Soupapes  de  sûreté  et  leurs  sièges  ; 

Régulateurs  et  leurs  sièges  ; 

Cheminées  ; 

Mouvements  de  distribution  ; 

Tiroirs  et  pistons  ; 

Couvercles  de  boîtes  à  vapeur  et  de  cylindres  ; 

Bielles  ; 

Presse-étoupes  ; 

Tuyauterie,  robineterie  et  rotules  ; 

Pompes,  injecteurs  et  accessoires  ; 

Roues,  boîtes  à  graisse  et  ressorts  de  suspension  ; 

Traverses  ; 

Ressorts  de  traction  ; 

Tampons  de  choc  ; 

1.  Le  lavage  des  chaudières  de  machines  doit  s'opérer  assez  fréquem- 
ment pour  que  la  production  de  vapeur  se  maintienne  à  un  degré  à  peu 
près  constant.  —L'intervalle  entre  deux  lavages  dépend  de  la  nature  du 
service  et  la  qualité  des  eaux  :  —  à  l'Est,  en  moyenne  après  1000  kil.  pour 
machines  à  marchandises  et  1300  et  1 500  kil.  pour  les  machines  à  voya- 
geurs. 
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Le  nombre  de  locomotives  attachées  à  ce  dépôt  est  de  79; 

Les  locomotives  qui  s'y  remisent  temporairement  sont  au 
nombre  de  44  en  vingt-quatre  heures. 

Le  personnel  du  dépôt  comprend  332  agents  sous  les  ordres 
du  chef  de  dépôt,  savoir  : 

2  Sous-chefs,  5  comptables  et  magasiniers  ; 
80  Mécaniciens  et  76  chauffeurs. 

Ouvriers  d'ateliers  :  33  monteurs  ou  ajusteurs,  5  tourneurs, 
{  raboteur; 

3  Taraudeurs,  2  outilleurs,  6  chaudronniers,  2  forgerons  ; 
3  Charrons,  i  vannier,  18  aides. 

Hommes  de  dépôt  :  4  lampistes,  42  allumeurs  de  machines, 
48  nettoyeurs  ou  laveurs,  16  manœuvres  de  combustible,  1 
pointeur,  2  distributeurs,  4  aiguilleurs,  8  chauffeurs  de  ma- 
chines fixes  ou  locomobiles,  5  hommes  faisant  fonctions  de 
chauffeur,  1  éveilleur,  2  gardiens  et  22  manœuvres  ou 
employés  divers. 

La  surface  occupée  par  l'établissement  total  est  de  37  750 
mètres  carrés. 

Les  bâtiments  comprennent  : 

2  Remises-rotondes  de  45  mètres  de  diamètre  ; 

La  galerie  de  réunion  des  deux  rotondes,  —  20mX5m  ; 

Pavillon  de  la  bascule  à  régler  la  répartition  des  charges, 
—  10mX10m  ; 

2  Pavillons  annexés  aux  rotondes,  —  chaque  10m,50X6m  ; 

i  Remise  rectangulaire,  —  60mX47m  ; 

Atelier  et  pavillon,  —  oOmX^3><  ; 

Hangar  fermé  contenant  les  bains,  l'atelier  du  charron  et 
les  réservoirs. 

Les  voies  ont  un  développement  de  3000  mètres,  sur  les- 
quelles on  trouve  10  changements  de  voies,  7  petites  plaques 
tournantes,  2  plaques  de  6  mètres  et  2  plaques  de  11  mètres  et 
llm,40  de  diamètre;  enfin,  dans  la  remise  rectangulaire, 
i  pont  roulant. 

Les  remises  peuvent  contenir  57  locomotives. 


§  I.  OPÉRATIONS  A  EFFECTUER.  93 

L'outillage  de  l'atelier  se  compose  ainsi  : 

1  Machine  fixe  de  4  chevaux  avec  chaudière  ; 

1  Tour  double  à  roues  de  locomotives,  3  tours  ; 

2  Perceuses,  1  raboteuse,  1  limeuse  ;  2  meules  à  affûter  ; 

3  Étaux  montés,  t  gros  étau  à  chaud  ; 

2  Marbres,  ^  forge  à  deux  feux,  1  fourneau  de  chaudron- 
nier et  son  équipage  ; 

1  Atelier  de  cémentation  dans  le  bâtiment  du  réservoir. 

Dans  l'annexe  du  dépôt  se  trouvent  :  au  rez-de-chaussée, 
les  bureaux  du  chef  et  des  sous-chefs  de  dépôt,  celui  des 
comptables  ;  au  premier  étage,  le  bureau  du  préposé  au 
combustible,  une  pièce  pour  les  archives. 

Le  bâtiment  du  magasin  occupe  126  mètres  carrés  en  deux 
étages  ;  un  hangar  qui  contient  :  un  magasin  de  80  mètres 
carrés,  l'atelier  du  charron,  la  larapisterie,  une  salle  avec 
deux  baignoires  pour  les  mécaniciens,  un  petit  magasin 
cTétoupes  ;  un  autre  hangar  de  10mX^m»80  pour  l'outilleur. 

Le  lessivage  avec  deux  fourneaux,  l'un  en  plein  air,  l'autre 
dans  un  appentis. 

Le  dépôt  dispose  de  deux  appareils  à  lever  les  machines  et 
d'un  cric  hydraulique  pour  descendre  les  roues,  de  trois 
réservoirs  fournissant  l'eau  à  quatre  colonnes  alimentaires. 

En  dehors  des  attributions  du  chef  de  dépôt,  le  service  de 
l'entretien  du  matériel  roulant  occupe  le  personnel  suivant  : 

1  Chef  d'entretien  ; 

2  Forgerons,  2  frappeurs,  12  ajusteurs,  2  menuisiers,  1  sel- 
lier ; 

1  Ferblantier,  i  peintre-vitrier,  i  manœuvre  ; 

4  Dégraisseur,  6  laveurs,  8  nettoyeurs,  3  visiteurs,  5  grais- 
seurs. 

Une  remise-atelier  de  50mX12na  peut  abriter  12  vagons  à 
réparer.  A  chaque  extrémité,  deux  chariots  transbordeurs 
desservent  des  voies  pouvant  recevoir  30  véhicules.  Elle  ren- 
ferme Il  étaux,  i  étau  à  chaud,  1  forge  à  deux  feux,  l  petite 
perceuse  à  maih  et  3  établis. 
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Un  hangar  de  20mX4m  contient  la  lampisterie,  le  bureau, 
le  magasin,  l'atelier  de  lessivage  et  l'atelier  des  peintres. 
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471.  Dispositions  d'ensemble.  —  Il  résulte  de  leur  double 
destination  —  436  —  la  nécessité  d'avoir  dans  les  dépôts 
principaux  : 

1°  Une  remise  pour  les  machines  de  la  première  catégorie, 
contenant  l'installation  nécessaire  pour  y  exécuter  les  répa- 
rations du  petit  entretien,  et,  si  possible,  pour  abriter  les 
locomotives  des  autres  dépôts  ; 

2°  Des  voies  de  service  convenablement  disposées  pour 
pouvoir  y  laisser  stationner,  pendant  un  certain  temps,  un 
nombre  donné  de  machines  en  feu,  sans  gêner  la  circulation 
des  trains  sur  la  voie,  ou  le  service  du  matériel  dans 
le  dépôt;  des  plaques  tournantes  sur  lesquelles  on  puisse  re- 
tourner  à  la  fois  les  machines  avec  leurs  tenders  (i™  part., 
ch.  VII,  §  4)  ; 

3°  Des  réservoirs  d'eau,  des  appareils  d'alimentation  et  des 
quais  à  combustible  placés  à  proximité  des  voies  de  service; 

4°  Des  logements  et  dortoirs  pour  le  personnel  du  dépôt,  — 
chefs  de  dépôts,  employés,  mécaniciens  et  chauffeurs  au 
besoin. 

Dans  les  dépôts  secondaires,  le  service  moins  actif  permet- 
tra de  réduire  plus  ou  moins  l'importance  de  ces  diverses 
installations,  en  observant  les  conditions  qui,  dans  tous  les 
cas,  doivent  présidera  leur  établissement,  et  que  nous  allons 
développer. 

La  surface  de  terrain  occupée  par  les  dépôts  dépend  natu- 
rellement de  la  quantité  de  machines  qui  viendront  y  station- 
ner ou  y  remiser.  On  commencera  donc  par  se  rendre  compte, 
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an  examinant  le  tableau  de  lu  marche  di?s  trains  —  cil.  XII — , 
du  nombre  de  locomotives  que  le  survice  journalier  amènera 
an  dépôt  pour  y  passer  la  nuit  seulement  et  de  celui  des  ma- 
chines qui  doivent  y  stationner  '.  Ces  deux  nombres  permet- 
■  déterminer  l'étendue  du  terrain  nécessaire  au  remi- 
mportanco  des  magasins  decombustible,  des  réservoirs 
d'alimentation,  et  la  puissance  des  moyens  d'alimentation. 
a  L'égard  de  la  première  question,  la  sur  lace  à  déterminer  se 
tera  de  deux  parties  :i'une  couverte  et  représenter  par 
:   les   machines  pourront  s'abriter  :  l'autre  a 
découvert  et  consistant  en  voies  de  garage  ou  de  station- 
nement. Il  y  a  intérêt,   au  point  de  vue   de  l'entretien,   de 
ivert  toutes  les  machines  appartenant  au  dépôt, 
et  que  leur  service  y  ramène  régulièrement  pour  passer  la 
nuit.  Aussi,  quoique  jusqu'ici,  ce  résultat  n'ait  généralement 
.  été  atteint,  on  peut  estimer  environ  à  60  pour  106,  en 
s  ,  le  nombre  des  places  réservées  dans  les  remises 
ui  machines  d'un  dépôt.  Nous  ne  saurions  trop  recomman- 
er  à  l'ingénieur  chargé  de  l'étude  d'un  dépôt  de  chercher  a 
irocher  le  plus  possible  de  cette  limite,  en  donnant 
ux  surfaces  couvertes  une  étendue  suffisante,  à  ménager  les 
Doyens  de  pouvoir  dans  l'avenir,  soit  par  la  création  de  nou- 
aux  bâtiments,  soit  par  le  développement  de  ceux  déjà 
xistants,  leur  donner  une  extension  proportionnelle  à  l'ac- 
:  -m  du  service. 

déjà    indiqué  —  1"  part.,  ch.  IX,  §  t  —  la 
relative  à  donner  aux  remises  île  voitures  et  de 
96  dans  l'ensemble  des  installations  de  la  station; 
mi-  n'y  reviendrons  pas  ici  et  nous  aborderons  imraédia- 
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<at   intermittent  en   raison  'les  journées  consacrées  au  nettoyage  et 

;   reparution»  Je  l'entretien  courant.  11  résulte  des  données  de  l'oiptU 

rnee  qu'une  machine  ne  peut  travailler  que  les  deux  tiers  du  temps,  SI 

ier,  par  couse  nue  nt,  un  tiers  au  dépôt.  Le  nombre  des  machinal 

Mitlrf -.  ■  ■  i'au  i\f.  hi  îii.iirlii.'  il.'-  trniiis,  Ae\  r  l    tfonC 

Blueninil'''  du  lier.-.  —(Il*  |iart    ,  ehap.  XII—. 
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tement    l'étude  particulière  de  chacune  des  divisions  du 
dépôt. 

472.  Remises  de  machines.  —  Les  bâtiments  de  remisage 
doivent  remplir  les  conditions  suivantes  : 

1°  Entrée  ou  sortie  facile  d'une  machine  sans  en  déplacer 
d'autres,  la  manœuvre  d'une  machine  qui  n'est  pas  en  feu 
exigeant  beaucoup  de  temps,  employant  beaucoup  d'hommes 
et  entraînant  des  frais  assez  considérables,  si  elle  se  renou- 
velle souvent  ;  deux  issues  pour  chaque  voie  à  machines  sont 
utiles,  en  cas  d'accident  à  l'une  d'elles  (fig.  1,  pi.  L). 

2°  Ecoulement  rapide  et  bien  ménagé  de  la  fumée  et  de  la 
vapeur  produites  lors  de  l'allumage  d'une  machine  ou  sa 
mise  en  mouvement,  afin  d'éviter  la  gêne  pour  les  ouvriers 
et  l'oxydation  des  pièces  des  autres  machines; 

3°  Abondance  de  lumière  en  tous  sens  pour  faciliter  le  tra- 
vail sous  les  machines  et  à  toutes  leurs  pièces  ; 

4°  Espace  suffisant  autour  de  chaque  machine  pour  que 
l'on  puisse  y  déposer  les  pièces  démontées,  sans  gêner  les 
mouvements  ou  le  travail  aux  machines  voisines; 

5°  Dispositions  propres  à  maintenir  en  hiver  dans  la  remise 
une  température  assez  élevée  pour  empêcher  la  congélation 
de  l'eau  '. 

Examinant  d'abord  les  remises  au  point  de  leur  disposition 
générale  et  de  leur  forme,  nous  distinguerons  : 

a)  Remises  rectangulaires  occupées  suivant  leur  longueur 
par  une  ou  plusieurs  voies  parallèles  communiquant  entre 
elles  à  l'extérieur  au  moyen  de  changements  de  voie.  — 
Impart,  chap.  IX,  §1,  5,  pi.  XXIX.  — 

b)  Remises  rectangulaires  renfermant  une  série  de  voies 
parallèles,  perpendiculaires  à  la  longueur  et  qui  communi- 
quent avec  une  voie  de  service  extérieure,  à  l'aide  de  pla- 
ques tournantes. 

c)  Remises  rectangulaires  analogues  aux  précédentes,  mais 
desservie  par  un  chariot  foulant.  (PI.  XXII,  n°  493.) 

1.  Guide  du  mécanicien,  etc. 
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d)  Rotondes  ou  remises  circulaires  ou  polygonales  munies 
de  voies  rayonnantes  desservies  par  une  seule  plaque  tour- 
nante qui  en  occupe  le  centre.  Cette  disposition  est  repré- 
sentée sur  la  figure,  qui  donne  le  plan  d'une  rotonde  poly- 
gonale, —  station  de  Montargis.  (Chemin  de  Paris  à  Lyon  et  à 
la  Méditerranée,  section  de  Moret  à  Nevers.) 

é)  Demi-rotonde  ou  remise  en  fer  à  cheval  desservie  par 
une  plaque  tournante  extérieure.  —  (  Voir  Ire  part.,  pi.  XXIX, 
7,  station  du  Mans.) 

Les  remises  rectangulaires  à  voies  transversales  et  à 
plaques  tournantes,  qui  furent  assez  fréquemment  employées 
dans  les  premières  années  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer, 
sont  maintenant  abandonnées.  Le  grand  nombre  des  plaques 
tournantes  augmente  dans  une  proportion  notable  les  frais  de 
construction  et  d'entretien;  leur  faible  diamètre  nécessite 
la  séparation  de  la  machine  et  du  tender  pour  les  manœuvres 
d'entrée  et  de  sortie,  occasionne  ainsi  une  perte  de  temps 
considérable,  en  augmentant  beaucoup  les  frais  de  main- 
d'œuvre. 

On  substitue  très  avantageusement  à  ce  vicieux  emploi 
des  plaques  tournantes,  l'application  d'un  chariot  roulant 
transbordeur  auquel  il  devient  possible  de  donner  une  lon- 
gueur suffisante  pour  porter  à  la  fois  la  locomotive  et  son 
tender  —  452  — . 

En  fixant  sur  le  chariot  une  petite  machine  avec  sa 
chaudière,  on  obtient  ainsi  une  grande  rapidité  d'entrée 
ou  de  sortie  des  machines.  Dans  l'un  et  l'autre  cas,  les 
plaques  tournantes  ou  le  chariot  placés  à  l'extérieur  et  à  dé- 
couvert, sont  d'un  entretien  délicat  et  coûteux,  et  le  grand 
nombre  de  portes,  —  il  en  faut  nécessairement  une  pour 
chaque  voie,  —  rend  le  chauffage  des  remises  à  peu  près 
impossible  en  hiver;  aussi  est-on  conduit,  dans  les  remises 
desservies  par  chariot,  à  placer  ce  dernier  sous  couvert,  en 
lui  faisant  desservir  deux  séries  de  voies  placées  de  chaque 
côté  de  la  fosse  du  chariot,  sous  une  même  halle;  il  en  résulto 
évidemment  une  augmentation  des  frais  de  couverture,  mais 

TOMBV.  7 
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qui  se  trouve  largement  compensée  par  l'économie  réalisée 
sur  les  frais  d'entretien.    . 

Les  remises  à  voies  parallèles  et  à  changements  de  voie 
sont  très  avantageuses  au  point  de  vue  de  la  rapidité  du 
service,  les  machines  pouvant  entrer  et  sortir  sans  exiger 
aucune  manœuvre.  Le  grand  inconvénient  que  présente  cette 
disposition  est  la  longueur  de  l'espace  nécessaire  pour  l'éta- 
blissement des  changements  de  voie  ;  mais  dans  le  cas  parti- 

* 

culier  où  Ton  ne  peut  disposer  que  d'un  terrain  allongé  et  de 
peu  de  profondeur,  —  circonstance  qui,  d'ailleurs,  se  présente 
fréquemment  dans  les  gares,  —  la  remise  dont  il  est  question 
sera  sans  contredit  la  plus  avantageuse. 

Comme  nous  le  verrons  plus  loin,  elles  présentent  le  mini- 
mum desurface  couverte  par  machine— par  suite  de  l'absence 
de  chariot  ou  de  plaque  tournante.—  Aussi  conviennent-elles 
spécialement  au  remisage  d'un  petit  nombre  de  machines,  et 
trouveront-elles  une  application  utile  dans  les  dépôts  secon- 
daires. 

Autre  considération  :  Dans  une  remise  rectangulaire,  quand 
on  travaille  à  la  réparation  d'une  machine  remisée,  les 
ouvriers  occupés  à  la  réparation  peuvent  être  blessés  par 
un  tamponnement,  à  la  suite  d'une  fausse  manœuvre  sur  les 
voies  du  service. 

Les  remises  circulaires  ont  joui,  dans  ces  dernières  années, 
d'une  grande  faveur  qui  ne  nous  paraît  pas  justifiée  dans 
tous  les  cas.  Il  est  certain  que  la  manœuvre  des  machines 
peut  se  faire  très  promptement  avec  une  plaque  tournante  à 
deux  voies,  mise  en  mouvement  par  un  moteur  fixe  ;  mais  la 
moindre  avarie  survenant  à  cet  appareil  peut  compromettre 
la  régularité  du  service  de  la  traction,  en  rendant  impossible, 
pendant  un  temps  plus  ou  moins  long,  la  sortie  des  machines 
enfermées  dans  la  rotonde.  D'autre  part,  la  forme  circulaire 
écarte  toute  possibilité  de  développement  du  bâtiment  et  ne 
pent  convenir,  en  conséquence,  que  pour  un  nombre  déter- 
mr.  JÉiâé-de  machines;  il  est  facile  de  comprendre  également 
&  forme  de  l'espace  réservé  à  chacune  d'elles  ne  se  prête 
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pas  dans  ce  cas  à  toutes  les  circonstances  ;  plus  le  nombre  des 
machines  augmentera,  plus  elle  se  rapprochera  de  celle  du 
rectangle,  et  mieux  elle  répondra,  par  conséquent,  aux 
exigences  du  service;  la  remise  circulaire  conviendra  donc 
surtout  pour  un  grand  nombre  de- machines. 

Pour  les  rotondes,  comme  pour  les  remises  rectangulaires, 
on  avait  commencé  par  laisser  la  plaque  tournante  à  décou- 
vert, et  les  mêmes  inconvénients  que  nous  avons  signalés  plus 
haut  à  ce  sujet,  ont  conduit  plus  tard  les  constructeurs  à  la 
comprendre  avec  les  fosses  dans  un  même  bâtiment  couvert. 

Les  rotondes  en  fer  à  cheval  et  les  demi-rotondes  ont  à 
l'égard  .des  précédentes  le  désavantage  d'être  plus  coûteuses 
de  frais  d'établissement  relativement  au  nombre  des  machines 
abritées  ;  toutefois  elles  offrent  la  possibilité  d'une  extension 
ultérieure  et,  pour  cette  raison,  elles  peuvent  convenir  dans 
quelques  cas. particuliers,  malgré' leurs  inconvénients  très 
réels. 

La  combinaison  du  chariot  transbordeur  et  des  change- 
ments de  voie  —  fig.  1,  pi.  L  —  réunit  toutes  les  conditions  de 
sécurité,  de  facilités  de  service  et  d'économie  de  premier 
établissement.  S'il  arrive  une  avarie  au  chariot,  une  partie 
des  machines  peut  encore  sortir  par  les  voies  libres  ;  enfin 
avec  un  chariot  de  réserve,  on  n'estjamais  embarrassé. 

473.  Comparaison  des  divers  systèmes  de  remise.  —  En 
comparant  les  frais  d'établissement  de  trois  des  principaux 
types  dont  nous  venons  de  parler,  on  pourra  apprécier  plus 
complètement  encore  leurs  mérites  respectifs  et  les  conditions 
particulières  dans  lesquelles  l'un  d'entre  eux  pourra  trouver 
une  application  avantageuse. 

Afin  de  rendre  la  comparaison  plus  facile  en  partant  des 
mêmes  données,  nous  avons  supposé  le  cas  d'une  remise  à 
construire  pour  seize  machines,  et,  en  appliquant  les  prin- 
cipes que  nous  développerons  plus  loin,  nous  sommes  amené 
pour  chacune  d'elles  aux  conditions  d'établissement  sui- 
vantes : 
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4°  Rotonde  circulaire  de  seize  fosses  avec  plaque  tournante 
de  14  mètres.  —  Diamètre  intérieur,  49m,5S. 

Longueur  des  fosses I4m,000 

Ecartement  des  fosses  du  côté  de  la  plaque  tournante  (axe 

en  axe) 3  ,250 

Ecartement  des  fosses  du  côté  du  mur  d'enceinte   ....  8  ,745 

Passage  entre  les  têtes  des  fosses  et  la  plaque  tournante   .  I  ,275 

Passage  entre  les  têtes  des  fosses  et  les  murs  d'enceinte    .  2  ,500 

Murs  de  7  mètres  de  hauteur  et  0m,500  d'épaisseur,  mainte- 
nus par  16  contre-forts  de  0m,30  sur  0m,40,  et  percés  de  28  fe- 
nêtres de  2  mètres  sur  5  mètres  et  de  2  portes  de  3m,30  sur 
6  mètres.  —  La  distance  de  la  rotonde  à  Taxe  de  la  voie  de 
service  est  de  ?;m,50. 

2°  Remise  rectangulaire  avec  chariot  roulant  de  14  mètres. 

Largeur  totale  de  la  remise  dans  œuvre 50m,000 

Longueur  totale  de  la  remise  dans  œuvre 40  ,000 

Longueur  des  fosses 14  ,000 

Ecartement  des  fosses  d'axe  en  axe 5  ,000 

Espace  méuagé  entre  les  têtes  des  fosses  et  le  chariot    .    .  1  ,500 

Espace  ménagé  entre  les  têtes  des  fosses  et  les  murs.    .    .  2  ,500 

Hauteur  des  murs  7  mètres,  épaisseur  0m,o*00,  avec  26  con- 
tre-forts de  0m,30  sur  0m,40, 20  fenêtres  de  2  mètres  sur  5  mè- 
tres et  2  portes  de  3m,50  sur  6  mètres.  —  Distance  du  mur  à 
Taxe  de  la  voie  de  service,  2m,50. 


* 


3°  Remise  rectangulaire  avec  changements  de  voie. 

Largeur  totale  de  la  remise  dans  œuvre 23m,000 

Longueur  totale  de  la  remise  dans  œuvre 59  ,000 

Longueur  des  fosses 14  ,000 

Ecartement  des  fosses  d'axe  en  axe 5  ,000 

Espace  ménagé  entre  les  têtes  des  fosses  et  les  murs.    .    .  1  ,500 

Hauteur  des  murs,  7  mètres;  épaisseur,  0m,500,  avec  26  con- 
tre-forts de  0™,30  sur  0m,40,  28  fenêtres  de  2  mètres  sur  5  mè- 
tres et  8  portes  de  3m,30  sur  6  mètres.  —  Distance  du  mur  à 
1  axe  de  la  voie  de  service,  2m,50. 
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Les  devis  pourront  s'établir  ainsi  : 

1°  Rotonde  circulaire. 

Terrain  occupé &,  5983  mètres  carrés  à  1  fr.  le  mètre  carré    Ô983r,00 

Maçonnerie  *,  404  mètres  cubes  à  30  fr.  le  mètre  cube  •  12 120 ,00 
Surface  couverte,  2007  mètres  carrés  à  70  fr.  le  mètre 

carré 140490,00 

Fenêtres  et  portes,  320  mètres  carrés  à  10  fr 3200 ,00 

16  fosses  à  visiter  de  14  mètres  à  500  fr.  Tune ....  8000 ,00 

1  plaque  tournante  de  14  mètres  de  diamètre  ....  20000 ,00 

Fondation,  145  mètres  carrés  à  35  fr 5390 ,00 

Développement  de  voies  à  l'intérieur,  250m,40  à  16  fr.    .  4006  ,40 

Développement  de  voies  à  l'extérieur,  160  mètres  à  25  fr.  4000 ,00 

2  changements  de  voie  avec  accessoires,  à  1 000  fr.   .    .  2000  ,00 

Total 205189l,40 

2°  Remise  à  chariot. 

Terrain  occupé8,  3741  mètres  carrés  à  1  fr.  le  mètre 

carré 3741',00 

Maçonnerie,  716  mètres  cubes  à  30  fr.  le  mètre  carré.    •  21 480 ,00 

Fenêtres  et  portes,  302  mètres  à  10  fr 3020,00 

Surface  couverte,  2091  mètres  carrés  à  60  fr.  le  mètre 

carré 125460 ,00 

A  reporter    .    .    .      153701f,00 

1.  Le  terrain  occupé  a  la  forme  d'un  trapèze  ayant  pour  bases  :  d'un 
côté,  la  longueur  de  la  voie  de  service  entre  les  deux  embranchements 
qui  conduisent  à  la  remise;  et  de  l'autre,  une -parallèle  menée  à  cette 
ligne  à  2" ,50  de  distance  de  la  rotonde.  La  môme  distance  est  observée 
pour  les  deux  côtés  non  parallèles  du  trapèze. 

Les  courbes  des  voies  d'entrée  et  de  sortie  sont  supposées  décrites  avec 
un  rayon  de  180  mètres,  tant  pour  la  rotonde  que  pour  les  deux  autres 
remises. 

2.  Nous  n'entendons  parler  ici  que  de  la  maçonnerie  en  élévation  ;  le 
cube  des  fondations  étant,  à  peu  de  chose  près,  le  même  pour  les  trois 
ca*. 

3.  La  surface  occupée  est  un  trapèze  ayant  pour  bases:  d'une  part, 
la  longueur  comprise  sur  la  voie  de  service  entre  les  deux  croisements  ; 
d'autre  part,  la  face  opposée  du  mur  de  la  remise  prolongée  de  chaque 
côté  de  2m,50. 
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Report 153701f,00 

16  fosses  à  visiter,  de  14  mètres,  à  500  fr.  Tune    ...       8000,00 

1  chariot  roulant  de  14  mètres,  avec  fosse  de  46  mètres 

de  long 25000,00 

Développement  des  voies  intérieures,  248  mètres  à  16  fr. 

le  mètre 3968,00 

Développement  des  voies  extérieures,  88  mètres  à  25  fr. 

le  mètre 2200,00 

2  changements  de  voie  avec  accessoires  à  1 000  fr.  l'un  2000 ,00 

Total 194869^,00 

3°  Remise  à  changements  de  voie. 

Terrain  occupé  »,  6509  mètres  carrés  à   1  fr.  le  mètre 

carré 65W,00 

Maçonnerie,  505  mètres  cubes  à  30  fr.  le  mètife  cube.    .  15  150 ,00 

Fenêtres  et  portes,  438m,40  à  10  fr 4  384  ,00 

Surface  couverte,  1,440  mètres  carrés  à  50  fr.  le  mètre 

carré 72  000  ,00 

16  fosses  à  visiter,  de  14  mètres,  à  500  fr.  Tune.    .    .    .  8  000 ,00 
Développement  des  voies  intérieures,  240  mètres  à  16  fr. 

le  mètre. 3  840,00 

Développement  des  voix  extérieures,  596  mètres  à  25  fr . 

le  mètre 14  900  ,00 

8  changements  de  voie  avec  accessoires,  à  1000  fr.  l'un.  8  000  ,00 

Total 132  783r,00 

Le  tableau  suivant  donne  la  comparaison  des  frais  d'instal- 
lation par  machine,  établis  d'après  les  devis  précédents 3. 

1.  Rectangle  ayant  pour  longueur  celle  de  la  voie  de  service  entre  les 
deux  croisements  extrêmes,  et  une  largeur  de  28  mètres. 

2.  Avec  les  grandes  rotondes  à  quarante-sept  machines  de  Lyon,  le  prix 
du  remisage  n'est  que  de  7  060  francs  par  machines  {Annexes). 


104 


CHAP.  IX.  DEPOTS. 


DÉSIGNATION. 

ROTONDE. 

REMISE 
à  chariot. 

REMISE 

à  changement* 

de  voie. 

Terrai u  occupé    . 
Maçonnerie.     .    .    , 

371,43 
757,50 

8975,^5 
500    » 

1586,77 

»     » 

250,05 

250    > 

125   » 

233,80 

1238,75 

8050    > 

500   > 

>     > 

1 562,50 

248   > 

137,50 

125    » 

406,80 

946,85 

4774    > 

500    > 

»     » 

>     > 

240   > 

931,25 

500    > 

Surface  couverte.    , 
Fosses  à  visiter.  . 
Plaques  tournantes 
Chariots.    .    . 

Voies  intérieures. 
Voies  extérieures.    , 
Changements  de  voi< 

B.    . 

Total  .    . 

lr. 

12  821    > 

12095,55 

|       8298,90 
» 

474.  Dispositions  et  construction.  —  La  limite  inférieure 
d'écartement  des  fosses  d'axe  en  axe  dans  les  remises  de  loco- 
motives ne  doit  pas  descendre  en  dessous  de  4m,S0.  En  Ha- 
novre,  le  règlement  donne  pour  distance  4m,8t  au  minimum. 
Nous  pensons  qu'on  fera  bien  de  prendre  en  général  une 
moyenne  de  '5  mètres.  . 

La  longueur  nécessaire  des  fosses,  pour  une  locomotive  à 
6  roues  et  son  teuder,  est  d'environ  14  mètres. 

On  laissera  entre  les  extrémités  des  fosses  et  les  parois  des 
remises  un  passage  libre  de  1lu,50  au  minimum  à  2m,50,  du 
côté  des  établis  d'ajusteurs. 

Les  dimensions  suivantes  sont  adoptées  sur  les  lignes  du 
Hanovre  : 

Longueur  intérieure 
des  remises. 


Chaque  voie  contenant  une  machine  et  son  tender.     . 

—  deux  machines  et  leurs  tenders. 

—  trois  machines  et  leurs  tenders. 


Hm,60 
28  ,61 
42  ,34 

Largeur  entre 
les  murs. 


Pour  le  cas  d'une  seule  voie *      7m,00 

—  de  deux  voies 11    ,92 

—  «le  trois  voies 16  ,64 


l.  A  voies  parallèles  et  à  changements  de  voie. 
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Les  fosses  s'arrêtent  à  1™,20  ou  lm,50  des  murs  d'enceinte, 
de  manière  à  laisser  un  passage  libre  de  lm,30  en  moyenne. 
Pour  les  remises  à  chariot  intérieur,  la  longueur  des  voies 
doit  être  de  15m,70  au  minimum  de  chaque  côté  du  chariot', 
—  Dans  le  cas  de  chariot  extérieur,  cette  longueur  at||jnt 
J8-.85. 

Pour  les  remises  circulaires,  on  comptera  l'éoartement  des 
fosses  sur  la  circonférence  moyenne,  mais  en  aucun  cas  la 
distance  minimum  d'axe  en  axe,  du  côté  de  la  plaque  tour- 
nante ne  devra  descendre  au-dessous  de  'à"',W,  cette  largeur 
étant  nécessaire  pour  le  libre  passage  de  la  machine3. 

Entre  la  plaque  tournante  et  les  têtes  des  fosses,  on  laissera 
un  espace  suffisant  pour  la  circulation . 

Toutes  les  machines  d'une  même  ligne  n'ayant  pas  la  même 
longueur,  il  s'ensuit  qu'en  prenant  pour  base  du  calcul  les  di- 
mensions maxima,  on  perd  toujours  une  plus  ou  moins  grande 
portion  de  surface.  Dans  le  but  d'éviter  cet  inconvénient,  le 
chemin  de  Berlin  à  Magdeboug  vient  d'installer  des  remises 
■  en  forme  de  polygones  irréguliers  dans  lesquelles  la  longueur 
des  fosses  varie  avec  celles  des  machines  *, 

Cet  exemple  ne  nous  parait  pas  bon  à  suivre,  car  l'écono- 
mie qui  en  résulte  est  largement  compensée  par  la  complica- 
tion plus  grande  de  la  construction. 

D'ailleurs,  «  un  point  important  dans  la  construction  des 
émises  »,  disaient  les  maîtres  en  la  matière,  «  c'est  de  ne  pas 
rtreindre  les  dimensions  d'après  celles  en  longueur,  lar- 
ur  et  hauteur  des  machines  existantes.  Lorsqu'on  construit, 
11  contraire,  réserver  de  larges  espaces  sur  les  voies 
dans  tous  les  passages,  ainsi  qu'autour  des 
B  plaques  tournantes.  Faute  de  cette  prévoyance, 
a  aujourd'hui  sur  beaucoup  de  chemins  de  fer  que, 
k)  es  lin  maléiiel.  on  ne  peut  plus  profiter  des  pro- 
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grès  de  l'art  et  satisfaire  aux  besoins  de  l'exploitation,  comme 
on  le  ferait  si  on  n'était  pas  entravé  par  les  conditions  fâ- 
cheuses dans  lesquelles  les  constructions  ont  été  établies  '.  » 

Élévations,  —  Les  parois  verticales  des  remises  de  loco- 
mqjtves  sont  généralement  formées  de  piliers  isolés  placés  au 
droit  des  fermes  et  réunis  par  une  maçonnerie  de  remplis- 
sage dans  laquelle  on  doit  ménager  de  hautes  et  larges  ou- 
vertures donnant  toujours,  dans  l'intérieur  de  la  rotonde,  un 
éclairage  suffisant,  condition  essentielle  au  service  de  l'en* 
tretien . 

Les  portes  devront  avoir  au  moins  3m,50  de  large2  et  une 
hauteur  d'au  moins  4m,80.— 2apartie,  l™  section,  chap.  1,  §i,9. 

—  Ces  portes  sont  tantôt  à  coulisses,  tantôt  à  battants.  Bien 
que  ces  dernières  exigent  un  espace  assez  considérable  pour 
leur  manœuvre,  elles  .ont  sur  les  portes  à  coulisses  deux 
avantages  incontestables  :  —  grande  facilité  de  manœuvre  ; 

—  économie  de  construction  et  d'entretien. 

Nous  avons  donné,  page  98,  le  plan  d'une  remise  de  seize 
machines  et  de  ses  annexes,  établie  à  Montargis,  ligne  de 
Paris  à  Lyon  par  le  Bourbonnais. 

475.  Toiture.  —  Lorsque  la  largeur  de  l'espace  à  couvrir 
n'excède  pas  18  à  20  mètres,  ainsi  que  cela  se  présente  géné- 
ralement pour  les  remises  à  changements  de  voie,  on  peut 
couvrir  avec  une  ferme  d'une  seule  portée.  Mais  dans  les 
remises  à  chariot  ou  dans  les  rotondes,  cette  largeur  est 
généralement  beaucoup  plus  grande,  puisqu'elle  comprend 
l'espace  occupé  par  le  chariot  ou  la  plaque  tournante  et  deux 
locomotives,  soit  environ  50  mètres;  on  la  divisera  donc 
en  travées  par  un  ou  deux  rangs  de  colonnes. 

Plusieurs  systèmes  de  couverture  pourront  être  employés 
dans  ce  cas  :  —  former  de  l'espace  à  couvrir  un  seul  vaisseau  ; 


1.  Guide  du  mécanicien,  etc.,  liv.  V,  ch.  1,  §  1. 

2.  I^e  règlement  des  lignes  de  Hanovre  porte  3m,35  de  large  et  4ra,<36  de 
hauteur  au-dessus  du  niveau  des  rails. 
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__jet-*3rsui  lai  travées  lui  orales  un  appentis  au-dessus  duquel 
s-éli-'"v_  *-'t'a  ta  comble  central  :  —  couvrir  chaque  travée  d'un 
cooit»leà  deux  m  : 

13.      première  disposition  reporte  le  sommet  du  comble  à 

uU,.  t  rès  grande  hauteur  :  la  troisième  lui  serait,  dam  tous 

de  beaucoup  préférable  si  elle  n'entraînait  la  aéem- 

[j|j  1 1«  construire  des  chèneaux  intermédiaires  dont  l'entre- 

rtdispendieuï.  Cependant,  en  disposant  convenablement 

las  pentes  et  en  ménageant  à  l'eau  un  écoulement  facile  par 

l'intérieur  des  colonnes  creuses  en  fonte  servant  de  supports 

m&Iiaires,  on   peut  échapper  en  partie  aux  embarras 

•-lut ion  ;  on  arrive  alors  à  la  construction  indiquée 

anche  XXI',  représentant  une  coupe  verticale  de  la 

f  do  locomotives  circulaire  à  Montargis.  ■ 

Pour  faciliter  la  ventilation  îles  remises,  il  est  nécessaire 

la  gôT,  à  la  partie  supérieure  dos  combles,  uno  lanterne 

rendra"  une  élévation  suffisante,   afin   que  l'air  et  la 

lumière   pénètrent   facilement  par  tous   les  cotés;  on  fera 

il-  pas  la  garnir  de  châssis  vitrés  qui  se  couvrent 

-''■ment  de  suie. 

ivanche,  on  ménagera  vers  le  bas  et  de  distance  en 
sur  les  travées  latérales,  dans  la  toiture,  des  châssis 
.  L'entretien  de  ces  châssis  en  état  de  propreté  satis- 
certainea  précautions  lors  de  la  mise  en  plaça 
s  carreaux.  Ces  derniers  sont  superposés  à  la  manière  des 
ilt_',s,  mais  ils  ne  doivent  pas  reposer  les  uns  sur  les  autres; 
ire  de  laisser  entre  les  carreaux  un  vide  fie 
>âlques  millimètres  suffisant  pour  empêcher  l'eau  de  re- 
■Onter  par  l'action  de  la  capillarité.  On  évitera  ainsi  des 
1ère  que  Ton  aurait  ensuite  beaucoup  de  peine 
à  faire  disparaître. 

Les  charpentes  de  remises  son)  eu  Ijois  ou  en  fer.  Quoique 
le  premier  de  ces  deux  modes  de  construction  semble  au 
premier  abord  présenter  quelques  dangers  dans  un  bâti- 


■ .  par  M.  Pierre  Chabat,  architecte,  1866. 


108  CIIAP.   IX.   DÉPÔTS. 

mont  où  se  trouvent  sans  cesse  plusieurs  machines  en  feu, 
l'expérience  a  prouvé  qu'il  n'y  avait  pas  d'inconvénient  à  le 
conserver.  Cependant  on  emploie  plus  généralement  aujour- 
d'hui les  charpentes  mixtes  en  bois  et  fer,  analogues  à  celles 
de  la  rotonde  figurée  sur  la  planche  XXI. 

11  existe  également  quelques  exemples  de  charpentes  en 
ter  à  gran  le  portée,  dans  le  but  peu  intéressant  de  couvrir 
de  vastes  espaces  seins  supports  intermédiaires.  Ainsi,  la 
rotonde  de  Mohon.  sur  le  chemin  des  Ardennes.  dont  le  dia- 
mètre intérieur  mesure  où  mètres,  nous  offre  l'exemple  d'un 
seul  comble  forme  d'une  série  d'arcs  en  treillis  convergents 
vers  une  lanterne  centrale  *. 

Ce  mode  de  construction,  qui  ne  manque  pas  d'ampleur, 
est  coûteux.  —  Le  résultat  serait  aussi  complet  et  beaucoup 
m-»ins  dis:  endiev.x.  si  l'on  avait  soutenu  les  ternies  par  de& 
c-.\o::  :tes  intermédiaires. 

Ce:  te  derrière  disyositi.':»  a  ô:é  a;- liguée  dans  les  rotondfe^ 
di:  dé:-o;  de  la  OuiLlotierx*.  à  Lvo:i.  ».!.  :i.\:>~$.) 

l*i  :rav/e  i:::érioure.  de  35  :u-.::-vs  dv  diamètre,  est  su^*_ 
:::o::tée  d'u:i  d  ■■::ie  :>r:n.'  \  V*:vs  -::\  \?-:iV.i<  aboutissant  à  u*r*e 

.>...    .0    .  —t *    ..:     rv. \.  .;  ,.i  >  .a »r  cvaini— JtMIV  ^  ij 

;  .*> . .  .  .» ..s.   i.»v  ^«t...-.        ■,.■.■  -.  >•  rv.  •.  u»erw?    ï)ar 

*«..c  .    ,.; '..:.:  .    x.*.. .  >...  >;  ..       ■  >>  ,_ ...  >*r.««areni  autant 

mm  »  V  ^  •  •    ■       " 

,e   .-.  n>: >  ..e  —  .i ;>   v  *  > -.  >  >.\..   Tv.-ces  au    xnm* 

^  v  .. .  r.  t.. .-.     .si.      .t  "*        '>    <■■     ..;....>    >..  :  _.  '.  .  <viJ.    seize     TOI— 

::::v<  .i    ::v.M^  y-; :::■.*  ov.  ;v  *.o<  ;.::".*  s  <■*.:■:  y"..i:é^s  les  goût-    / 
ï::-;vs  i:r:^vs  su.v.r*.;  '.;xs  r^>  vis.    V  ;r  y.i^  III  îe  prix  de    * 
rvvioiu  de  ceï:er^:^v.:e  ^ 

La  vvuwr«urv>  dos  rvaùivs  de  'i>.v:v.::^  es  ;.  i:  se  faire  en 
U»IW«oo im  tfdo&Mâ  irte  èpaùsses 05  de  >.::.:  ;ial:ié:  rem- 
pli ^H  «\iftv  »ucu.r^  ^rjù'.vlr  le  durée 
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tes  ces  matières  sont  promptement  attaquées  par  la  vapeur 
es  gaz  qui  se  dégagent  des  machines  allumées. 

l"6.  Ventilation.  —  Nous  avons  dit  que  les  produits  de  la 
nbustion  devaient  être  expulsés  rapidement  au  dehors 
ur  ne  pas  gêner  le  travail  des  ouvriers  et  éviter  i'altéra- 
111  des  pièces  des  machines  remisées.  Dans  certains  cas,  on 
or  offre  simplement  une  issue  par  les  lanterneaux  qui  sur- 
ontent  la  toiture.  Cette  disposition  est  très  généralement 
(suffisante  et  devrait  être  complétée  par  une  ventilation 
îécanique;  on  pourrait  rendre  la  position  moins  mauvaise 
<a  adaptant  au-dessus  de  chaque  fosse  une  cheminée  d'allu- 
uage  en  tôle  ou  mieux  en  fonte,  terminée  à  sa  partie  infé- 
rieure par  uu  cône  évasé  '.  Leur  partie  supérieure  doit 
être  assez  élevée  pour  que,  en  aucun  cas,  la  fumée,  chassée 
par  le  vent,  ne  puisse  rentrer  dans  le  hangar  par  les  ouver- 
tures de  la  lanterne  ou  des  châssis  vitrés;  pour  faciliter  le 
tirage  dans  toutes  les  circonstances,  on  les  surmonte  d'un 
chapeau  mobile  armé  d'une  girouette.  (PI.  XXI,  page  108.) 

fil  Distributions  d'eau,  de  gaz,  de  chaleur.  —  One 

remise  de  locomotives  bien  aménagée  contient,  en  outre  des 

appareils  décrits  plus  haut  : 

-    1*  Un  système  de  tuyaux  de  distribution  d'eau  partant 

fan  réservoir  placé  à  proximité  de  la  remise  et  aboutissant 

ie  prise  d'eau  par  couple  de  fosses 3  ; 

P  Un  système  de  conduites  de  gaz  qui  permette  d'avoir 

>.  pendant  la  nuit,  un  éclairage  aussi  satisfaisant  que 


n  tait  également  usage,  à  Berlin-Magdebourg,  de  cheminées  eu 
l",3U  de  diamètre  revêtues  à  l'intérieur  d'un  vernis  vitrifié; 
toiture  par  des  tlls  de  Ter  de  O»,0I.  Leur  hauteur  totale  est 
(t  leur  prix  de  3D0  (roues  y  coir-pris  la  pose.  {Organ,  1865, 

H»era  dans  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer  n°  9,  1879, 

au  do  doux  dispositions  très  ingénieuses  adoptées  par  MM.  Hayes 

1rs  américains,  pour  le  lavage  des  chaudière?. 


HO  niAP.   IX.    DÉPÔTS. 

I,"  sol  'lis  remises  ai  ri  Lt  être  pavé  dans  l'intérieur  des  voi 
et  garni  en  dehors  d'un  plancher  placé  au  niveau  de  la  fat 
supérieure  des  rails. 

Le  chauffage  des  remises  se  fait  à  l'aide  de  réchauds  dans 
lesquels  OU  brûle  du  coke,  quand  on  ne  peut  pas  l'opérer  au 
moyen  d'une  circulation  de  vapeur  ou  d'eau  chaude. 

Près  de  chaque  Fosse  doit  w  trouver  placé  contre  les  parois 
ik'  La  remise  et  convenablement  éclairé  un  établi  d'ajusteur. 

Pour  la  construction  des  fosses,  nous  renvoyons  le  lecteur 
à  la  première  partie,  chap.  IX,  g  u,  335,  et  pour  celles  des 
bâtiments  ainsi   que  leur  entretien  au  chapitre  X,   s$   iv. 

478.  Prix  de  revient.  —  Nous  terminerons  ce  sujet  par 
quelques  exemples  de  prix  de  revient  empruntés  aux  diverges 
lignes  de  chemins  de  fer  en  exploitation- 
La  remise  rectangulaire  de  Nancy,  à  chariot  roulant,  con- 
tenant vingt-quatre  locomotives  et  une  machine  lise  servant 
a  alimenter  le  réservoir  du  dépôt,  a  coûté,  non  compris 
Cachai  du  terrain,  S03934f,8O,  soit  par  machine  (en  suppo- 
sant le  nombre  de  vingt-cinq),  «  187', 70.  La  surface  étant  de 
2877  mètres,  le  prix  du  mètre  superficiel  couvert  se  trouve 
porté  à  7Û',90. 

Dans  le  même  dépôt,  le  prix  de  la  construction  d'une 
rotonde,  pour  quatorze  machines,  a  été  do  433  000  francs, 
soit  9500  francs  par  fosse. 

A  Wissem bourg,  une  remise  rectangulaire  à  changements 
de  voie,  de  73  mètres  sur  20  mètres  dans  œuvre,  —  avec 
annexe  contenant  atelier,  magasin  et  dortoirs,  de  31" ,80  sur 
y'u,ti0,  —  pour  seize  machines,  a  coûté  9t>32o  francs,  non 
compris  le  matériel  des  voles,  ce  qui  fait  par  machine 
6000  francs  environ. 

A  Haguenau,  la  petite  remise  pour  deux  machines  et  un 
magasin-dortoir  forme  un  bâtiment,  en  pans  de  bois  et 
briques,  de  20  mètres  sur  10  mitres  dans  œuvre.  I!  a  coûté 
1372V, 03,  ce  qui  fait,  par  mètre  carré,  7S>,00  et  par  machine 

7  «80  franc*. 
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La  rotonde  du  dépôt  de  Saint- Jean,  sur  le  chemin  de 
Saarbrûck,  a  coûté,  —  non  compris  le  matériel  des  voies  et 
les  appareils  d'alimentation,  —  179131  francs,  se  décompo- 
sant ainsi  : 

Fouilles,  maçonnerie  de  fondation  et  d'élévation.  — 
Fondation  de  plaque  tournante  et  canalisation.  — 
Compris  fourniture  des  matériaux,  main-d'œuvre 

de  taille  et  pose 63075r,00 

Charpente  en  bois,  compris  lattis  de  la  couverture  et 

fourniture  des  bois 12337,00 

Menuiserie,  compris  fourniture 2850  ,00 

Travaux  de  forge  et  petite  serrurerie.  —  Châssis  de 

fenêtres,  conduites  d'eau,  etc 56250 ,00 

Plomberie,  solins,  gouttières,  chéneaux  et  tuyaux  de 

descente 5475  ,00 

Couverture  en  ardoises,  6409m,26 8062  ,00 

Vitrerie  et  peinture. . 6 187  ,00 

Plaque  tournante.    . 15000,00 

Charpente  en  fer,  30  000  kilogrammes 24750,00 

Fonte  pour  colonnes  et  sabots,  17 150  kilogrammes  .  5145  ,00 

Total 179131f,00 

Ce  qui,  pour  seize  machines,  donne  il  195  francs1. 


1.  Dans  certains  cas,  on  peut  se  trouver  conduit  à  construire  une  remise 
provisoire.  Dès  lors,  il  devient  intéressant  de  pouvoir  être  fixé  à  l'avance 
sur  les  frais  d'une  semblable  installation.  —  Nous  donnons,  à  cet  effet, 
comme  exemple,  le  pris  de  revient  d'une  remise  provisoire  pour  huit  loco- 
motives ,  que  nous  avons  construite  sur  le  chemin  de  l'Est,  à  la  station 
de  Strasbourg  (y  compris  quatre  fosses  à  visiter)  : 

Terrassements 280f,00 

Maçonnerie 3175  ,00 

Pavage  aux  abords  et  taille  des  dés 250  ,00 

Charpente #, 2810  ,00 

Couverture  en  tuiles 2700  ,00 

Menuiserie  et  cloisons  extérieures ,  .  1 080  ,00 

Serrurerie 290  ,00 

Aqueducs.  . 850  ,00 

Total 11435f,00 


la  la 
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Il  est  intéressant  d'^joutL-r  ici  le*  frais  d'installation  do 
remise   el    de   ses   dépendances   représentes  à  la   paije  !)8 
que  Tou  pourra  comparer  avec  Los  trais  détaillés  plus  haut. 

Manmnerie .. 703 

Charpente 8U 

Couverte» 19552    ,59 

Uenniserfc 10700   ,10 

Serrureriu 69073   ,19 

Peinture  et  vitrerie.    . 30987    .73 

Ardoises 

Total    ....        212376'   ,11 

La  surface  totale  des  bâtiments  mesurant  2SlV2"',S,"i,  le  prix 
de  revient,  par  mètre  carra,  est  de  73<,S0.  Par  machine, 
ji  sers  de  13  Î78  francs 

*79.  Remisage  des  voitures  et  vaqoxs,  —  Nous  di- 
rons deux  sortes  de  remises  : 

!°  Celles  qui  doivent  servir  à  remiser  les  trains  à  YO] 
au  moment  de  leur  arrivée  dans  les  gares  de  formation  ; 

S*  Celles  qui  sont  destinées  à  abriter  les  voitures  de  r&- 
<oi-w   ilistribuées  sur  les  différents  points   importants    du 

réseau, 

Rcmîsaffc  des  Iratns.  —  Abstraction  faite  du  remisai 
les  halles  de  départ  ou  d'arriver.  —  mauvaise  solution  de  la 
question,  —  on  cherche  à  préserver  les  vuitui 
détériorations  provenant  des  influe    : 

des  hommes,  quand  la  dépense  nV-i  ;.:i-  r\  ■  --iv,-.  c'est  DAT 
île-  remi>r-  s[ièeiak"-  ft-nin''    ■  ni  ce  liai.  La  lon- 

gueur des  remises  doit  être  (elle  que  tes  trains   inlinairw 

.  itre  abrites  ai 
sépareriez  véhiculée  qyi  lu   lomposenl    De  là,  née  -■ 
n'employer,  pour  cet  usage,  .  igwments 

a  la  vola 
incipale.   Le   nombre  des  .  remise 

m  pourront  venir 


A 
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y  stationner  en  même  temps,  condition  qui  ressortira  de 
l'examen  du  tableau  de  la  marche  dei  trains  —  chap.  XII,  §  I. 
Le  plus  généralement,  il  suffira,  pour  répondre  aux  exi- 
gences du  service,  d'établir  deux  voies  communiquant  avec 
la  voie  principale  par  leurs  deux  extrémités,  afin  de  per- 
mettre aux  trains  de  direction  opposée  d'y  arriver  sans 
fausse  manœuvre. 

La  distance  des  voies,  d'axe  en  axe,  doit  être  de  5  mètres 
au  minimum,  —cet  écartement  étant  nécessaire  pour  que  les 
agents  chargés  du  nettoyage  puissent  placer  leurs  échelles 
sans  gêner  la  circulation.  —  Des  fosses  seront  ménagées  sur 
certains  points,  pour  faciliter  la  visite  des  châssis  et  l'entre- 
tien des  freins.  Il  est  également  utile  de  placer  à  proximité 
de  la  remise  une  plaque  tournante  destinée  à  changer  le  sens 
de  marche  des  véhicules  munis  de  freins,  et,  dans  certains 
cas,  de  toutes  les  voitures,  pour  ne  pas  les  laisser  constam- 
ment exposées  du  même  côté  à  l'action  du  soleil. 

La  lumière  doit  pénétrer  facilement  de  tous  cotés,  afin 
d'éclairer  à  la  fois  toutes  les  parties  des  véhicules  et  en  faci- 
liter la  visite  et  l'entretien.  Dans  ce  but,  on  perce  les  murs 
d'enceinte  de  larges  baies  descendant  près  du  sol,  et  la  toiture 
de  châssis  vitrés. 

Pour  diminuer  les  effets  de  la  poussière  sur  les  véhicules 
fraîchement  nettoyés,  le  sol  des  rémises  doit  être  recouvert 
d'une  aire  en  pierres  ou  en  briques,  dont  l'entretien  est  beau- 
coup plus  facile  que  celui  d'un  plancher,  et  moins  exposé  à 
l'action  de  la  pourriture  qui  s'y  développe  rapidement. 

Nous  recommandons  enfin  l'installation,  dans  la  remise  : 

1°  Pour  le  lavage  des  voitures,  d'une  distribution  d'eau 
communiquant  avec  un  réservoir  placé  à  S  mètres  au  moins 
au-dessus  du  sol,  pour  obtenir  une  pression  qui  facilitera  le 
nettoyage  —  chap.  XI,  §  II  —  ; 

.♦  D'un  éclairage  artificiel  aussi  complet  que  possible,  afin 
l'on  puisse  travailler  dans  la  remise  aussi  bien  de  nuit 
jour; 
■dmsv.  8 
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3°  D'un  système  de  chauffage  par  circulation,  remploi  du 
poêle  présentant  des  dangers  sérieux  d'incendie. 

Le  refroidissement  trop  prompt  de  l'intérieur  de  la  remise 
peut  être  facilement  combattu  par  l'application  d'une  toiture 
à  double  enveloppe. 


7fy^J^A^sZfZ7<LX^^?XyZ\     j 


"m     "V*  V     i       . 


Remise  'Je  train.  Echelle  -y^- 

Lorsqu'il  suffit  d'abriter  un  seul  train,  on  peut  se  conten- 
ter d'une  remise  analogue  à  celle  dont  la  figure  508  indique  la 
coupe  transversale.  La  construction  se  compose  d'un  sou- 
bassement en  maçonnerie  surmonté  de  parois  en  planches 
percées  de  fenêtres  en  nombre  convenable.  En  lui  donnant 
en  largeur  a  =  im,40  et  en  hauteur  libre  au-dessus  des 
rails  b  =  4m,60,  la  remise  répondra  aux  conditions  du  service. 

4S0.  Remisage  des  voitures  de  réserve.  —  La  position  de 
ces  remises  relativement  aux   installations  de  la  gare,  se 


§  II.  INSTALLATIONS  DIVERSES.  115 

trouve   suffisamment  indiquée    dans  la   première    partie, 
chap.  IX,  §  I. 

La  disposition  de  ces  bâtiments  est  analogue  à  celle  des 
remises  de  locomotives  rectangulaires;  comme  ces  dernières, 
ils  se  trouyent  desservis,  tantôt  par  des  changements  de  voie, 
tantôt  par  un  chariot  roulant  ou  des  plaques  tournantes.  Ce 
dernier  arrangement  a  le  grave  inconvénient  d'entraîner 
quelquefois  la  pose  des  plaques  tournantes  sur  les  voies 
principales,  très  grave,  surtout,  dans  les  stations  de  pas- 
sage. —  Il  ne  faut  pas  hésiter,  alors,  à  employer  le  chariot 
roulant  sans  fosse,  ou  chariot  à  niveau  — Ire  partie,  chap.  VII, 
§V-. 

Le  chariot  se  place  tantôt  intérieurement,  tantôt  exté- 
rieurement à  la  remise.  —  Dans  le  premier  cas,  on  le  dispose 
entre  deux  rangées  de  voies.  La  longueur  de  ces  voies  est 
généralement  calculée  pour  contenir  deux  véhicules  et 
laisser  un  espace  libre,  soit  19  mètres  environ. 

En  Allemagne,  oii  les  voitures  sont  généralement  plus 
longues  qu'en  Angleterre  et  on  France,  les  dimensions  adop- 
tées par  les  ingénieurs,  pour  ce  genre  de  remises,  sont  les 
suivantes  : 

Longueur  des  voies   .    ...    ."    .  19m,00  de  chaque  cùté.  33m,00 

Largeur  du  chariot  placé  au  milieu  8  ,50         —  8  ,50 
Espace  libre  de  chaque  côté  pour 

la  circulation  et  le  travail    .    .  4,75         —  9,50 


Largeur  totale  du  hangar  dans  œuvre 53  ",00 

Sur  les  lignes  du  Hanovre,  on  construit  les  remises  de 
voitures  avec  chariot  extérieur,  en  appliquant  les  dimensions 
suivantes  : 

Longueur    ....       4m,38    pour  une  seule  voie. 

8  ,18   pour  deux  voies. 

14  ,02    pour  trois  voies. 
Largeur 10  ,512  pour  un  seul  véhicule. 

19  ,86    pour  deux  véhicules. 

29  ,20    pour  trois  véhicules. 
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Les  dimensions  correspondantes  de  la  porte  sont  3m,350  en 
largeur  et  4m,234  en  hauteur,  et  la  distance  de  la  paroi  inté- 
rieure du  mur  d'enceinte  au  milieu  de  la  voie  extérieure 
2m,  1 1 7  au  minimum.  L'épaisseur  du  mur  —  en  briques  — 
est  de  Cm,360  à  0m,440. 

Voici  les  dimensions  de  la  remise  à  voitures  de  la  gare  de 
Wissembourg,  bâtiment  à  deux  travées  comprenant  chacune 
trois  voies  desservies  par  un  chariot  roulant  à  fosse,  déerit 
dans  la  i"  partie,  chap.  VI,  §  V,  277  ;  pL  XXIII. 

Nombre  de  voitures  remisées,  24. 

Longueur  (suivant  Taxe  des  voies)  dans  œuvre.  .    .    .  30m,00 

Largeur  de  chaque  travée  (à  3  portes  et  3  voies).   .     .  12  ,50 

Prix  de  revient. 

Terrassements 179*,40 

Maçonnerie- fondations 2550  ,45 

Maçonnerie  en  élévation 12261,20 

Charpente 3131,16 

Couverture J 10622,64 

Menuiserie 2057  ,44 

Serrurerie 3057  ,61 

Peinture  et  vitrerie 576,00 

Divers 550,44 

Total 34986,34 

Ce  qui  donne,  non  compris  'le  paatériel  des  voies,  par 
mètre  carré  de  surface  intérieure,  46f  ,50  ;  par  véhicule  (à  deux 
essieux),  1460  francs. 

Le  prix  du  chariot  est  de  1 200  francs. 

A  Haguenau,  une  remise  à  deux  voies,  —  pour  six  voitures, 
—  de  21n,,75  sur  9  mètres,  dans  œuvre,  en  pan  de  bois  et 
briques  $,  coûté  : 

Terrassements  et  maçonnerie 3300f,00 

Charpente ." 1908,12 

Couverture 2544  ,50 

Menuiserie .     . 703  ,65 

Serrurerie 1 000  ,77 

Peinture  et  vitrerie 484,43 

Total 9947f,47 

Soit  par  mètre  carré.     ! 50  ,75 

Et  par  voiture  (à  deux  essieux) 1 057  ,50 
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Nous  n'avons  cas  besoin  d'ajouter  que  des  dispositions 
devront  être  également  prises  pour  assurer  le  chauffage  de 
ces  remises  et  leui»  éclairage,  le  lavage,  le  nettoyage,  la  visite 
et  l'entretien  des  véhicules. 

Lorsqu'il  s'agit  d'un  dépôt  de  peu  d'importance,  devant 
contenir  seulement  un  ou  deux  véhicules,  il  devient  avant 
tout  intéressant  d'adopter  une  construction  économique,  et  l'on 
peut  avoir  recours  à  de  simples  hangars,  fermés  latéralement 
par  des  cloisons  en  planches,  en  tôle  ou  en  zinc,  de  manière  à 
préserver  simplement  les  véhicules  de  la  pluie  et  des  rayons 
du  soleil. 

L'administration  supérieure  impose  quelquefois  aux  com- 
pagnies l'onéreuse  obligation  de  tenir  disponibles,  dans  cer- 
taines stations  de  passage,  des  voitures  de  réserve  —  lro  par- 
tie, ch.  IX,  §  I  — . 

Lorsque  le  service  du  matériel  est  forcé  de  subir  cette 
luxueuse  précaution,  et  qu'il  ne  dispose  pas  d'une  remise  au 
point  de  réserve  imposé,  il  fera  bien  d'abriter  les  véhicules 
sacrifiés  aux  rigueurs  administratives  sous  des  bâches  des- 
cendant en  dessous  des  boîtes  à  graisse,  et  arrangées  pour 
pouvoir  s'ouvrir  et  faciliter  la  visite  des  voitures. 

De  même  que  dans  les  dépôts  de  machines,  le  service  du 
petit  entretien  du  matériel  roulant  exige  l'installation  d'un 
petit  atelier  placé  à  proximité  de  la  remise.  Son  outillage  sa 
composera  de  quelques  feux  de  forge,  établis  d'ajusteur  et  de 
menuisier,  et  d'une  petite  machine  apercer  à  main.  On  y  ins- 
tallera également  un  fourneau,  avec  cuve  de  lessivage,  pour 
le  nettoyage  des  coussinets  K  Enfin,  pour  compléter  les  dé- 
pendances du  dépôt  des  voitures,  on  disposera  un  logement 

1.  Une  ou  deux  fois  au  moins,  par  année,  on  doit  enlever  les  boites  à 
graissage  pour  les  visiter  et  les  nettoyer  complètement.  Pour  effectuer  ce 
nettoyage,  on  plonge  les  boites  dans  un  bain  alcalin,  à  une  température 
élevée  pour  dissoudre  les  matières  grasses.  Puis,  on  les  passe  dans  une 
dissolution  légèrement  acidulée  pour  les  décaper,  et  l'on  termine  Topôra- 
tion  par  un  lavage  à  l'eau  froide. 
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fondation.  La  distribution  du  système  Pius  Finck  permet  de 
changer  rapidement  le  sens  de  la  marche  du  moteur. 

Conditions  d'établissement. 

CHAUDIÈRE. 

Timbre  de  la  chaudière kil.  6,5 

Diamètre  intérieur  de  l'enveloppe met.      0,750 

—  du  foyer —       0,650 

^     .           j     x.,     ix-  \  K  Chaudière  .       —       0,008 

Epaisseur  des  tôles  (fer) J  ' 

1  (  Foyer    .    .        -       0,010 

Nombre  de  tubes 3 

Diamètre  des  tubes  (intérieur) met.      0,090 

Épaisseur  des  tubes  (cuivré) —       0,005- 

Surface  de  chauffe  directe    .    . met.  car.      3 

Surface  de  la  grille —      0,3318 

Capacité  en  eau .    .    .  met.  cub.  0,184 

Nombre^de  soupapes  (à  ressort  direct) 2 

Diamètre  intérieur  des  soupapes met.      0,030 

MACHINE. 

Diamètre  du  cylindre  .    ,    .    i met.      0,160 

Course  du  piston —     #  0,200 

Nombre  de  tours  de  l'arbre  du  volant,  par  minute   ....      120 
Durée  d'une  demi-révolution    de  la  plaque  tour- 
nante environ  (une  minute  et  demie) min.      1,5 

Force  nominale  de  la  machine chevaux.      3 

483.  Dépendances.  —  Voies  de  service.  —  Le  nombre  et  la 
longueur  des  voies  de  service  dépendent  de  l'importance  du 
mouvement  des  trains.  Ces  voies  devront  être  disposées  de 
manière  à  ne  pas  gêner  le  service  de  la  voie  principale,  avec 
laquelle  elles  communiqueront  par  des  changements  dévoie, 
et  à  ce  que  toutes  les  machines  qui  viendront  y  stationner 
ou  s'y  alimenter  puissent  exécuter  leurs  manœuvres  sans  se 
gêner  mutuellement.  Sur  les  voies  de  service  des  fosses  à 
visiter,  on  disposera  une  grue  roulante  qui  permette  de 
soulever  la  machine  et  de  la  mettre  sur  tréteaux,  lorsqu'il 
est  nécessaire  de  remplacer  les  essieux  ou  les  coussinets. 
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isoires.  —  \  l'extrémité  d'une  des  voies  de  service, 
on  placera  la  grande  plaque  tournante  destinée  à  changer 
l'ui tentation  îles  machines  attelées  à  leur  tender,  avant 
qu'elles  se  œettenl  en  tête  des  trains. 

:  ,  à  proximité  d'une  de  ces  voies,  on  disposera  les 
ijuiii?  a  combustible  et  les  colonnes  d'alimentation. 

■  ■  servoirs,  la  machine  alimentaire  avec  ses  pompes,  se 
placent  généralement  à  côté  de  la  remise. 

Bureaux  ei  logements.  —  Ces  dépendances  comprennent 
pour  an  dépôt  d'une  certaine  importance  : 

'  Do  bureau  et  un  magasin  en  rapport  avec  lo  service 

du  dépôt  pour  le  distributeur  qui  tient  la  comptabilité  du 

t;[.i".î  et  délivre  les  matières  autres  i|uele  combustible;  I"  un 

tau  pour  le  chef  du  dépôt;  3"  un  corps  de  garde  pour  les 

-  de  service,  avec  un  lit  de  camp  et  des  appareils  de 

ulTage,  disposés  de  manière  à  sécher  les  vêtements  mouil- 

-^  :   t"  une  cuisine  et  un  réfectoire  pour  les  agents  de  pas- 

1  un  dortoir  pour  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs 

û,  venant  d'autres  dépots,  passent  la  nuit  hors  du  lieu  île 

ideuce,  ou  pour  ceux  qui  ont  besoin  de  repos  et  qu'il 

TCBl  mile  de  ne  pas  laisser  s'éloigner.  Les  chambrées 

être  de  huit  hommesau  plus;  6'  un  lavabo  et  une 
ille  de  bain  renfermant  troisà  quatre  baignoires.  L'eau  (les 
lins  est  chauffée  par  une  chaudière  tabulaire  verticale(qui 
garnie  de  vieux  tubes)  et  alimentée  par  des  déchets 
bnstible  ;  1"  des  lieux  d'aisances  pour  les  employés, 
■i  manœuvres;  8°  un  logement  pour  le  chef  et  le 
r  de  dépôt,  dont  la  présence  à  toute  heure  du  jour 
t  <J->  !;i  nuit  est  nécessaire   afln  que  le  service  ne  soit  jamais 

i  •onffrance 

Dans    quelque:-  cas,   ces   installations  occupent  des   kïti- 
■iatix;*ihais  le  plus  souvent  on  les  réunit  â 
asj  qu'on  peut  I"  voir  ;'t  la  page 98. 
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484.  Emplacement.  —  Nous  avons  vu  que  le  choix  cte  l'em- 
placement des  ateliers  dépend  souvent  de  circonstances  spé- 
ciales, —  chap.  IX,  §  I,  437  à  461  —,  mais  qu'en  général,  on 
devait  installer  les  ateliers  au  centre,  aux  carrefours  des 
lignes  à  desservir,  dût-on  y  établir  une  colonie  pouvant  par 
ses  dispositions,  attirer  et  retenir  une  population  ouvrière 
suffisant  h  tous  les  besoins  de  rétablissement.  L'exemple 
des  ateliers  et  de  la  colonie  ouvrière  de  Marbourg,  sur  le  Ré- 
seau du  Sud  de  l'Autriche  —  463  —  est  à  citer.  Nous  y  revien- 
drons  d'ailleurs,  en  parlant  des  Institutions  coopératives.  — 
4*  partie,  Administration. 

483.  Exemples  de  répartition.  —  Nous  avons  déjà  donné, 
en  parlant  des  Dépôts  —  463  —,  quelques  exemples   de 
répartition  des  ateliers.  Citons,  comme  complément,  la  répar- 
tition des  ateliers  sur  différents  réseaux  : 
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a)  Chemin  de  fer  Impfratrice-Elizabeth.  —  463,  E  — . 

Emplacement                                                  Superficie  Nombre 

des  ateliers.                                                 des  ateliers.  d'ouvriers. 

m.  car. 

Vienne  (tête  de  ligne) 13923  602 

^totfc  (embranchements) 6901  244 

^Ubourg  (embranchements) 4307  125 

Pas^au  (tête  de  ligue) 472  25 

^.ud^ew  (tête  de  ligne) 160  6 

'^hoffshofen  (embranchement)  ....             95  6 

*~^lfeiden                   -              ....            133  2 

™  Cferfii  (t^te  de  ligne) 92  7 

"ei*îiial  (tête  de  ligne) 95  3 

***fcbach  (embranchement  de  la  ligne  à 

yoîe  étroite) 680  20 


=»  parler  des  petits  ateliers,  on  trouve  que  chacun  des 
ateliers  principaux  dessert  315  kilomètres  de  ligne,  en 
moyen  xie. 

Cet'te  dernière  valeur  est  un  minimum,  car  il  y  a  intérêt  à 
CO0Côntrer,  dans  de  grands  établissements,  les  moyens  les 
iuS    ^p^issants  qui  donnent  aussi  les  meilleurs  produits,  au 
e\\\eur  marché  possible. 

jfy  Réseau  du  Sud  de  V Autriche.  —  463,  C  — .  Les  deux 
tôliers  de  Vienne  et  de  Marbourg  suffisent  pour  les  grandes 
^parations  du  matériel  exploitant  1931  kilomètres,  puisque 

çpXxn  d'Innsbruck  est  affecté  aux  lignes  du  Tyrol  (306  kil.) 
j^es  moyennes  de  véhicules  à  réparer  sont  non  seulement 

en  proportion  de  l'étendue  des  lignes  en  exploitation,  mais 

aussi  en  rapport  avec  l'âge  du  matériel. 
Ainsi,  dans  la  période  de  1867  à  1877,  les  nombres  maxima 

de  véhicules  constamment  en  réparation,  dans  les  ateliers  du 

rhemin  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche,  pendant  une  année,  ont  été 

les  suivants  : 

en  1867.  de  1868  à  1877. 

Locomotives  63  107 

Voitures  102       *       184 

Vagons  573  900 
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nible  une  quantité  suffisante  de  matières  brutes  ou  tra- 
vaillées, pour  parer  aux  éventualités  et  répondre  à  cette  con- 
dition essentielle  dans  la  répai-ntum  du  matériel  comme  dans 
les  autres  branches  de  l'exploitation  :  — rapidité  du  travail  ; 

Gomme  annexes,  des  divisions  affectées  à  la  construction 
ou  à  la  réparation  des  voitures,  des  hangars  convenable  ment 
aérés  pour  l'empilage  et  le  séchage  des  buis  ; 

Enfin,  des  bureaux  pour  les  dessinateurs,  employés  de  la 
comptabilité,  chefs  d'atelier,  ingénieurs,  etc. 

Les  ateliers  secondaires,  dont  la  destination  est  de  sup- 
pléer aux  ateliers  principaux,  dans  le  cas  de  réparations  de 
moindre  importance  à  effectuer  au  matériel  de  la  section  à 
laquelle  ils  appartiennent,  devront  naturellement  présenter, 
sur  une  échelle  plus  petite,  une  composition  et  une  disposi- 
tion analogues.  Les  circonstances  locales  et  les  exigences  du 
service  pourront  seules,  dans  chaque  cas  particulier,  détOF- 
miner  leur  importance  relative,  que  nous  ne  saurions  fixei 
ici  d'une  manière  absolue,  Toutefois,  les  principes  g 
qui  devront  présider  à  l'installation  des  ateliers  principau: 
seront  également  applicables  aux  ateliers  secondaires. 

Cela  posé,  dans  l'établissement.  îles  ateliers  de  réparation 
entrent  en  ligne  de  compte  certaines  conditions  de  relations 

Aiusi,  l'atelier  sera  placé  aussi  prés  que  possible  de  la  ligi 
ôt  de  la  station  qui  l'accompagne,  de  manière  à  réduire  au 
minimum  la  distance  à  parcourir  pour  y  arriver  ;  mais  il  d.d  t 
aussi  Être  aménagé  en  vue  d'un  développement  ultérieur  i 
de  la  station  et  de  l'atelier,  pour  lequel  développement  on 
réservera  aux  alentours  une  suffisante  étendue  de  terrain 
libre,  de   telle  sorte  que   les   extensions   ne   se  trouvent  pas 

arrêtées  par  la  présence  de  bâtiments,  d'installations  faisant 
partie  d'un  autre  service  ou  d'un  établissement  étranger  au 
chemin  de  1er. 

La  mémo  considération  servira  de  guide  dans  les  disposi- 
tions intérieures,  chaque  bâtiment  devant  se  trouver,  autant 
i|ne  possible,  Indépendant  des  autres  et  construit  en  vue  d'a- 
giandisseuient  possible,  au  moins  dans  un  sens. 
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L'isolement  des  bâtiments  rend  d'ailleurs  plus  facile  leur 
éclairage  à  l'iatérieur,  et  apporte  un  obstacle  sérieux  à  la 
propagation  du  feu  en  cas  d'incendie. 

La  facilité  et  la  rapidité  de  conduite  du  travail  exigent 
aussi  l'adoption  d'un  certain  ordre  dans  la  position  respec- 
tive des  divers  ateliers,  de  telle  sorte  qu'une  pièce  quel- 
conque, devant  sortir  à  l'état  brut  du  magasin  et  passer 
successivement  dans  les  ouvroirs  d'élaboration,  arrive  à 
celui  du  montage,  en  poursuivant  le  chemin  le  plus  direct,  et 
sans  donner  lieu  à  des  transports  inutiles,  qui  augmentent 
les  frais  de  main-d'œuvre,  par  conséquent  les  prix  de  fabri- 
cation et  les  dépenses  d'entretien  du  matériel. 

En  conséquence,  on  disposera  les  divers  bâtiments  dans 
l'ordre  suivant  : 

Magasins, 

Forge  ou  fonderie,  etc., 

Ajustage, 

Montage. 

Les  magasins,  renfermant  à  la  fois  la  matière  première  et 
les  pièces  de  réserve,  doivent  être  situés  à  proximité  de  la 
forge  et  du  montage,  ou  divisés  en  deux  parties,  affectées 
chacune  à  un  service  différent  et  occupant  les  deux  extré- 
mités de  l'installation. 

Le  parc  à  roues  sera  toujours  placé  à  proximité  du  montage 
et  de  l'ajustage  où  sont  tournés  lés  fusées  et  les  bandages,  les 
tours  spéciaux  affectés  à  cet  usage  pouvant  communiquer 
directement  avec  le  parc  (chemin  de  fer  de  l'Ouest,  —  ateliers 
de  Batignolles). 

Tous  les  ateliers  seront,  si  faire  se  peut,  installés  au  niveau 
des  voies.  On  comprend  l'importance  de  cet  arrangement.  Ce- 
pendant, quelques  ateliers,  tels  que  la  menuiserie,  la  sellerie, 
la  fabrication  des  modèles  et  la  petite  serrurerie,  pourront, 
au  besoin,  être  placés  au  premier  étage,  pour  économiser  le 
terrain,  mais  ce  sera  au  détriment  de  la  bonne  gestion  du 
service  des  ateliers. 

Enfin,  on  évitera  les  fausses  manœuvres  et  les  pertes  de 
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temps,  en  ménageant,  autour  de  tons  les  bâtiments,  de  larges 
espace»  munis  de  voies  de  service  rendant  la  circulation 
prompte  et  facile  dans  tous  les  sens. 

Les  bâtiments  des  bureaux  se  placent  à  proximité  des 
divers  ouvroirs  ;  les  agents  secondaires  sont,  par  là,  en  fré- 
quentes et  rapides  communications  avec  les  chefs  d'atelier. 

Malheureusement,  les  diverses  considérations  que  nous 
venons  d'exposer  n'ont  pas  toujours  été  observées  par  les 
constructeurs  des  ateliers  de  chemins  de  fer  ;  il  est  facile  de 
s'en  rendre  compte  à  l'inspection  de  leurs  plans.  Sous  pré- 
texte de  symétrie,  ou  de  facilité  de  surveillance,  ou  d'écono- 
mie de  colletinage,  on  a  souvent  resserré  l'ajustage  et, 
quelquefois,  les  forges,  entre  les  deux  ateliers  de  montage 
des  locomotives  et  des  vagons,  perpendiculairement  à  leur 
direction,  de  manière  à  rendre  tout  développement  économi- 
quement impossible. 

Nous  pensons  que  les  ateliers,  disposés  comme  l'indique  la 
planche  XII,  —  page  128,  T.  V.  —  conformément  aux  prin- 
cipes que  nous  venons  de  poser,  satisfont  à  toutes  les  exi- 
gences de  la  question. 

Un  premier  bâtiment  renferme  la  forgeC,  l'atelier  des  roues 
D  et  celui  des  ressorts  E,  ainsi  que  la  machine  motrice  B  et  le 
ventilateur  F,  qui  fournit  le  vent  aux  feux  de  forge  et  au  four- 
neau de  la  fonderie  de  cuivre  G,  placée  extérieurement  ;  en 
A  se  trouvent  les  chaudières  à  vapeur,  dont  le  bâtiment  est 
également  isolé.  Parallèlement  à  la  forge  se  trouve  l'ouvroir 
d'ajustage  I,  communiquant  avec  celle-ci  par  une  série  de  voies 
parallèles  et  de  plaques  tournantes  traversant  le  parc  aux 
roues  H.  A  droite  de  l'ajustage  est  l'ouvroir  de  montage  des 
locomotives  K,  et,  vis-à-vis,  celui  des  voitures  M. 

Tous  les  ouvroirs  sont  desservis  par  un  même  chariot  rou- 
lant L,  dont  la  fosse  se  développe  entre  eux  sur  toute  la  lon- 
gueur du  terrain  occupé  par  les  ateliers,  disposition  qui 
facilite  la  conduite  des  pièces  détachées  ou  des  véhicules  sur 
tous  les  points. 

Le  chariot  à  fosse  ligure  sur  la  planche  XXII  et  que  nous 
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«v ons décrit  —  i"  part.  2"7  —  est  de  construction  écono- 
„-,  i  cja*  et  de  roulement  facile,  —  mais  sa  l'osse  est  gênante 
,,,  >  m  la  circulation.  —  On  lui  suhstitue  le  chariot  sans  fosse 

+52  —,  qui  permet  d'éviter  le  casse-cou. 

■■. :  lÏMiiiii'--  de  l'ouvoir  dos  voitures  ai  ragons, 
P  est  réservé1  pour  le  travail  du  bois  aux  machines, 
le  charronnage. 
T.'no  autre  portion  N  est  afl'eclée  spécialement  au  travail 
la  peinture,  et  séparée,  à  cet  effet,  du  reste  de  l'atelier, 
«.  c  une  cloison  transversale. 
La  partie  supérieure  de  ce  bâtiment  F  M  Nest  occupée  par 
X  sellerie,  la  menuiserie  et  la  fabrication  des  modelés. 

F.iiiiu.  en  0,  les  magasins  a  rez-de-chaussée,  —  et  li  - 
>ureaux  au  premier  étage,  —  complètent  l'ensemble  de 
l'installation  nécessaire  au  service  des  ateliers, 

un  voit  que  le  prolongement  de  tous  lesbûtiinenls  est  pos- 

■ib!c  au  moins  dans  un  sens,  et  sans  que,  pour  cela,  il  en 

mite,  dans  l'ensemhle  du  plan,  un  changement  de  diSpOSk» 

:  pourrait  modifier  Tordra  établi  dans  la  distribution 

•lu  travail  et  du  service,  —  l'es  voies   ferrées    pénétrent   eu 

•  dans  les  ouvroirs;  elles  communiquent  entre  elles 

ar  des  plaques  tournantes  ou  par  le  chariot  transbordeur, 

ablissent  une  grande   facilité  de  rapports  entre  ions  les 

•oints  intéressés  aux  échanges,  simplilient  considérablement 

.  abrègent  le  temps  du  transport  et  contribuent,  es 

■  -ti  uit  i\ ,-.  à  diminuer  les  frais  de  main-d'œuvre. 


\s~.  Importance  des  ateliess  —  Sur/nm:  uci-Hpèr.  —  i/é- 

ndue  à  donner  aux  ateliers  dépend  de   la  longueur  de  la 

de  l'importance  du  trafic.  En  Ihése  générale,  l'espace 

■  :\  ><■■■■  d'entretien  doit  être  su  lli  saut  pour  contenir 

;  i  et  en  état  de  réparation  "25  p.  100  du  nombre  de 

rice,  8  p.  100  de  celui  des  voitures  et  3  p.  101) 

e  celui  de-    ■ 

11  faut,  en  outre,  pouvoir  loger  a  découvert,  sur  des  voies 
ménagées  a  cet  effet  dans  L'enceinte  des  ateliers,  au  moins 

TiiHE  v  9 
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5  pour  100  du  matériel  de  transport  en  circulation,  et  disposer 
les  voies  de  service  de  manière  que  les  véhicules  puissent 
entrer  et  sortir  des  ateliers  groupés  sous  forme  de  véritables 
trains. 

Les  dimensions  des  aménagements  divers  dépendent  du 
nombre  des  véhicules  à  réparer  et  du  temps  de  séjour  de  ces 
véhicules  dans  les  ateliers. 

Les  renseignements  à  ce  sujet  sont  très  peu  concordants; 
on  considère  40000  kilomètres  comme  le  maximum  de 
parcours  d'une  machine  dans  une  année  et  cependant  plu- 
sieurs administrations  laissent  certaines  machines  parcourir 
au-delà  de  50000  kilomètres  en  un  an. 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  —  454  —  le  mouvement  du 
matériel  entré  en  réparation  dans  divers  réseaux. 

Les  ateliers  de  réparation  doivent,  en  dehors  des  travaux 
du  matériel  roulant,  venir  en  aide  aux  autres  services  de  l'en- 
treprise :  —  voie,  —  matériel  fixe,  etc.,  —petit  matériel  des 
stations,  etc.,  —  et  pouvoir,  en  outre,  effectuer  les  modifica- 
tions que  l'expérience  aura  fait  juger  nécessaires  dans  la 
construction  dû  matériel  roulant.  Quelquefois  enfin,  on  de- 
mandera aux  ateliers  de  construire  tout  ou  partie  des  ma- 
chines ou  des  véhicules  de  transport,  tantôt  comme  travail 
courant,  tantôt  comme  travail  accessoire  pendant  les  époques 
de  Tannée  où  les  travaux  de  réparations  moins  importants 
les  exposeraient  à  un  chômage  partiel  et  momentané. 

Aucune  règle  spéciale  ne  permet  de  fixer  à  prtori  l'impor- 
tance relative  des  différentes  divisions  de  l'atelier  de  répa- 
ration ;  c'est  l'expérience  qu'il  faut  interroger,  en  prenant 
pour  bases,  parmi  les  dimensions  adoptées  par  les  diverses 
administrations,  celles  qui  semblent  donner,  dans  leurs  dis- 
positions, les  résultats  les  plus  satisfaisants  au  point  de  vue 
do  la  facilité  du  service  et  des  extensions  ultérieures.  • 

Voici,  d'après  M.  A.  de  Kaven  \  les  dimensions  convenables 

1.  Vortracge  ither  Ingénieur-  Wissenschaften  an  der  polytechnisclien 
Schulc  zu  Hannorer,  von  A.  Kaven,  Iiauratli. —  II  Abtheiluug;  2°  Abs- 
chritt.  Hanovre,  1804,  p.  141. 
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pour  les  ateliers  d'une  ligne  de  700  à  800  kilomètres,  em- 
ployant cent  vingt-cinq  locomotives. 

1   Forge  principale  à  32  feux,  avec  fours, 

marteaux  et  chaudières  à  vapeur    .    .    I    mot.  car.  1 298,00 

2.  Atelier  des  bandages —  221,70 

3.  Ateliers  des  tours  avec  machine  motrice.  —  204G,00 

4.  Ateliers  des  meules —  22,17 

5.  Petite  forge  pour  la  réparation  des  loco-  — 

motives —  221,70 

C.  2  ateliers  de  montage  des  locomotives 
avec  fosse  à  roues  et  grue  do  levage,  à  15 

places  chacun —  2430,00 

7.  Fonderie  de  cuivre  à  3  fourneaux  ...  —  216,70 
Passage —  21,15 

8.  Chaudronnerie  de  cuivre —  90,70 

9.  Petite  forge  pour  la  réparation  des  vagons.  —  102,30 
10.  2  ateliers  de  montage  de  vagons  à  15 

places  chacun —  2430,00 

II*.  Sellerie —  44,70 

12.  Atelier  de  peinture —  44,70 

13.  Parc  à  charbon  pour  la  forge    ....  —  27,54 

14.  Petit  magasin  pour  la  forge —  27,54 

15.  Parc  à  charbon  pour  les  feux  de  forge  de 

réparations  des  locomotives  et  vagons.    .  —  43, 1 4 

16.  Parc  à  charbon  pour  l'atelier  des  ban- 
dages, avec  place  pour  le  ventilateur  .    .  —  40,38 

17.  Place  pour  la  machine  à  vapeur  et  le . 

chauffeur —  09,50 

17.  Escalier  et  réservoir —  10,23 

19  Bâtiment  des  chaudières.  —  2  chaudières 

de  20  chevaux,  dont  une  de  réserve.    .     .  —  57,93 

20  et  21.  Bureau  pour  le  contre-maître  de 

F  ajustage  et  des  tours —  53,20 

22.  Atelier  de  dessin  pour  l'ajustage    ...  —  27,63 

23.  Atelier  de  dessin  et  de  magasin  pour  la 

construction  des  vagons —  1 16,98 

24.  Atelier  de  dessin  pour  les  locomotives    .  —  1 16,98 

A  reporter.    .     .  9787,10 
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Report. 

25,  2ma;p.3ins[K>iir  l'alimentation  dosaielierg  met. 

ES,  Magftaltu  poar  tel  produits  achevés  .     .  — 

87.  w  iitiT-cIoscts  et,  urinoirs — 

28.  Portier — 

29.  Cours  (mémoire) — 

30.  Cour — 

:.;  I .  Menuiserie  et  fabrication  îles  modales     .  — 

Total.     .     .     .      met.  car.     11 

Cette  surface  ne  comprend  que  la  partie  couverte  du 
Comme  il  est  facile  de  s'en  rendre  compte  en  parcou 
liste  précédente,  elle  correspond  par  fosse  de  mach 
vagon  a  392»*,80,  auxquels  il  faudrait  ajouter  au  nu 
500  mètres  carrés,  pour  la  surface  des  cours,  <m 
chariot  transbordeur,  etc.,  ce  qnî  donnerait  un  total 
1K)0  mètres  carrés  par  fosse  double. 

Dans  la  plupart  des  cas,  —  avec  le  matérii  I 
du  système  anglais,  —  le  nombre  des  voitures  ou  vago 

réparation  eat  environ  huit  fois  celui  dea  locomotives, 

Il  y  a  13  ans,  on  comptait  eu  réparation  1  machine 
1  véhicules  de  transport.  La-proportion  des  machines  aa. 
ration  a  diminue. 

Prenant  pour  unité  la  superficie  nécessaire  à  la  rt 
tion  d'une  machine  et  quatre  véhicules  de  transptM 
peut,  jusqu'à  un  cerlain  point,  estimer  de  la  manière  si 
les  surfaces  nèressaircv  a  l'installation  d'an 
ration,  dans  les  conditions  m 

Pour  une  machine  locomotive  et  quatre  vagoca  ej 
ration  : 


Surface  et 
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Report.    ...  12»"» 
iy  ajustage,  chaudronnerie  en   fer  et 

cuivre mot.  car.         135 

mage,  atelier  de  montage,  emplace- 

>nt  pour  quatre  vagons —               îao 

lux,  magasins,  etc —                 15 

h  Surface  découverte. 

à  charbon,  cours,  chemin  de  chariot, 
Taies  de  service,  etc —  550 

Surface  totale.    .  1000 

Le  développement  de  voies  correspondant  peut  ètro  estime 

100  mètres. 

.Bans  le  cas  où  la  réparation  des  machines  et  des  vagons 

itituerait  deux  établissements  distincts,  on  devra  prendre 
chacun  d'eux  à  peu  près  les  deux  tiers  des  quantités 

-indiquées,  soit  650  mètres  carrés  do  surface  pour  une 

ihine  ou  quatre  véhicules  de  transport  en  réparation,  et 

mètres  de  voies  de  service. 

488.  Forges.  —  Le  bâtiment  de  la  forge  contiendra  un 
Certain  nombre  de  feux  disposés  le  long  des  murs  latéraux, 
F9f  une  quantité  variable  de  fours  à,  réchauffer  et  de  machines- 
outils,  dont  nous  donnerons  plus  loin  la  nomenclature.  11  est 
ie  première  importance  que  l'intérieur  du  bâtiment  ne  ren- 
ferme aucun  pilier,  poteau  ou  colonne  pouvant  gêner  la  cir- 
culation et  entraver  la  rapidité  des  manœuvres  indispensables 
à  la  bonne  exécution  du  travail.  Dès  lors,  on  devra  jeter  le 
comble  d'un  mur  à  l'autre  sans  employer  de  support  inter- 
médiaire, à  moins  que  l'espace  à  couvrir  ne  s'étende  déme- 
surément en  tous  sens  et  n'entraîne  la  construction  de  fermes 
trop  dispendieuses. 

La  dimension  transversale  du  bâtiment  de  la  forge  ne  doit 
pas  descendre  au  dessous  de  18  à  20  mètres  dans  onivre  ',  et 
nous  considérons  24  mètres  comme  une  bonne  moyenue  à 

1.  Les  ingénieurs  allemand?  out  fixé  cette  limite  à  5t>  pieds  (17uv>v). 
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adopter.  Au  chemin  du  Nord  français,  Is  largeur  de  M 

est  reconnue  incommode;  à  l'Est,  elle  esl  de  24  mètres,  et, 

au  chemin  de  Lyon,  elle  atteint  30  mètres. 

La  longueur  du  bâtiment  dépendra  nècessaïren 
nombre  de  feux  de  forge  et  de  fours  qu'il  sera  destina  à 
contenir.  La  distance  d'axe  en  axe  de  feux  de  forge  douhles 
ne  descend  pas  en  dessous  de  WAV.  Nous  verrons  plus  loin 
lu  rapport  existant  entre  le  nombre  de  feux  do  forge  et  des 
outils  nécessaires,  et  celui  des  machines  en  réparation. 

Les  murs  d'enceinte  s'élèveront  à  5"i,fî'j  an  minimui 
la  grande  largeur  du  bâtiment  à  couvrir  nécessitant  gi 
meut  l'emploi  d'un  comble  à  double  inclinaison,  un  éclairera 
['intérieur  du  bâtiment  par  des  ouvertures  latérales  percées, 
sur  [es  deux  murs  longitudinaux  au-dessous  du  niveau  du 
toit.  Le  meilleur  mode  de  construction  de  ces  murs  consista 
n  monter  do  distance  en  distance  —  1°',50  à  S  mètres  —  dû 
forts  piliers  en  maçonnerie  très  résistants  destinés  à  su  |.|n.r- 
ter  la  pression  des  rennes  île  la  couverture  et  n  réunir  es 
piliers  par  une  maçonnerie  de  remplissage  aussi  légère  qw 
le  comporte  la  nature  des  matériaux  de  la  localité,  et  dans 
laquelle  on  ménagera  les  baies  des  portos  et  des  fenêtres. 

On  sait  d'ailleurs  que,  le  travail  de  la  forge  n'exigeant  t 
une  grande  clarté,  il  n'y  aura  pas  lieu  de  sacrifier  à  l'écl, 
ragé  une  place  qui  pourrait  être  utile  à  l'installation  < 
appareils;  aussi  se  contente-t-on,  dans  certains  cas,  dk"4 
éclairage  par  la  partie  supérieure,  éclairage  plutôt  wa)K  '' 
Hue  réel  au  bout  de  peu  île  temps,  car  les  vitres  sont  prtjv,  ;,l 
le-menl  recouvertes  d'une  couche  de  poussière  opaque,      ^'I- 

Le  mieux  serait  d'installer  dans  l'atelier  de  la  fa^ 
nombreux  becs  de  gaz  ou  un  éclairage  électrique 
économique  afin  de  pouvoir  suppléer  en  i"111  ou  aij 
manque  de  luini-'-re.  Ce  dern'wjï  uioyon  \  araîi 
Ieurmo.1, 
proposer 


1   dans 
BS. 
Ht  pu 

YvL  - 


i - 
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iture  des  travaux  exécutes  dans  le  bàtimenl  de  la 
dt   faire  écarter  autant  que  possible  le  bois  de   la 
Construction  il '.s  combles.  Le  fer  présentera  île  grands  avan- 
ces a  ce  point  de  vue  et  sera  préféré  toutes  les  fuis  que 
des  circonstances    particulières   n'en  rendront  pas   l'emploi 

difficile. 

anterne  dans  le  comble  sort  à  donner  à  la  forge  la 

tion  nécessaire. 

L7nclinaison  delà  toiture,  qui  dépend  absolument  dé  la 

ttUare  des  matériaux  qui  la  constituent,  doit  être  assez  furie 

pour  permettre  un  prompt  écoulement  des  eaux  de   pluie, 

flfppêcher  le  séjour  do  I; ige,  et  faciliter  l'évacuation,  par 

l:i   la  nterne,  des  fumées  et  îles  gaz.  L'ardoise  ou  la  tuile  plate 
doivent  être  exclusivement   employées  a  la  confection  delà 

K>u  vorture  '. 
.  de  l'atelier  nécessite  également  une  attention  par- 
,-iilière;  les  pièces  chauffées  au  rouge  projetées  souvent 
précaution  sur  le  sol,  se  déforment  facilement  au  con- 
U1,-t     'l'une  surface  trop  résistante:  aussi  ne  conseillerons- 
,».,»i^  P*s  l'emploi  d'un  pavage  en  pierre  dure  appliqué  dans 
beaucoup  de  forges  ' .  nous  lui  préférons  une  aire  bieu  damée 
en  argile,  gravier  et  lait  de  chaux*-'. 

Le  sous-sol  de  la  forge  sera  sillonné  par  plusieurs  sj 

nalisation  qu'il  importe  de  combineravec  la  distribution 
àes  appareils  : 

—  Conduits  de  l'air  lancé  par  le  ventilateur  à  chacun  des 

forge  et  des  fours.  Ces  conduits  se  feront,  en  métal  ou 
en  maçonnerie  revêtue  intérieurement  d'un  enduit  en  ciment 
parfaitement  dressé  de  manière  à  éviter  les  aspérités,  Le 
plan  d'ensemble  du  réseau  îles  conduits  devra  être  étudié  en 
vue  de  réduire  au  minimum  le  nombre  des  changements  de 
m,  et  d'éviter  les  coudes  brusques  qui  occasionnonl 
,/es  pertes  de  vitesse  considérables. 

—  Distribution  d'eau  aboutissant  pour  chaque  feu  de  forge 

:..  ■.:  Il;  et  <  II.  X,  §  V. 


136  CHA.P.   X.    ATELIERS. 

h  un  robinet,  et  partant.  *i  possible,  d'un  réservoir  assez 
grand  et  assez  élevé  pour  avoir  toujours  une  quantité  notable 
d'eau  en  réserve,  à  une  pression  suffisante,  —  5  mètres  au 
minimum. 

—  Aqueducs  pour  l'écoulement  des  eaux. 

—  Canalisation  pour  le  gaz. 

I,a  forge  doit  être  desservie  par  une  ou  plusieurs  voies  de 
service,  selon  son  développement. 

458.  Ajustage.  —  Contrairement  à  la  forge,  l'atelier 
d  ajustage  réclame  un  parfait  éclairage.  A  cet  effet,  on  troue 
les  murs  latéraux  de  fenêtres  très  rapprochées  s'élevant  jus- 
qu'au voisinage  des  sablières,  et  descendant  au  niveau  des 
établis  disposés  le  long  des  parois  latérales.  Cette  même 
condition  condamne  la  construction  des  ateliers  d'ajustage 
divisés  par  un  plancher,  en  deux  étages,  celui  du  haut  étant 
réservé  au  travail  du  bois  et  des  modèles. 

En  voici  les  inconvénients:  transmissions  de  mouvement 
généralement  très  rapprochées  des  planchers  et,  par  consé- 
quent, mal  éclairées,  difficiles,  quelquefois  dangereuses  de 
surveillance  et  d'entretien.  Il  est  bien  préférable,  au  contraire, 
do  n'avoir  qu'un  seul  atelier,  dans  toute  la  hauteur  du 
bâtiment,  et  de  prendre  encore  des  jours  par  la  partie  supé- 
rieure en  ménageant  des  châssis  vitrés  dans  la  couverture. 

Le  meilleur  système  d'éclairage  pour  répartiruniformément 
la  lumière,  consiste  a  couvrir  tous  les  ateliers  par  une  série  de 
toits  à  doux  égouts,  dont  l'un  presque  vertical  et  vitré  regarde 
du  côté  du  Nord. 

Le  travail  de  l'ajustage  exige  moins  de  manœuvres  que 
celui  de  la  forge;  il  s'effectue  surdos  établis,  des  tours,  des 
outils  de  différentes  espèces  placés  à  poste  fixe,  mis  en  mou- 
vement par  dos  arbres  de  couche  dont  les  supports  doivent 
être  tout  à  lait  invariables.  Il  s'ensuit  que  ce  travail  se  prête 
parfaitement  à  la  disposition  du  bâtiment  en  trois  allées 
parallèles  :  —  celles  de  coté  réservées  à  l'outillage,  et  celle 
du  milieu  au  transport  des  pièces  ouvrées  ou  brutes. 
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Gsfransport  doit  pouvoir  s'effectuer  par  ries  voies  an  niveau 
i  plancher  et  par  des  treuils-chariots  suspendus,  à  double 
ut.  pour  desservir  les  outils  — (I"  part,,  ch.  VIII. 
:'  -). 
.  iiimcn-inii  transversale  du  bâtiment  ne  sera  pas  infé- 
■ure  à  celle  de  la  tbrge,  21  mètres  en  moyenne.  —  Le  fer 
le  bois  entreront  sans  inconvénient  dans  les  constructions 
trpente  des  combles,  ainsi  <]ue  la  tuile  ou  l'ardoise 
ur  les  parties  non  vitrées  de  la  couverture. 

ion  du  bâtiment  en  trois  allées  permet  d'employer 

■   iture  un  systèi le  trois  combles  à  double  încli- 

•n,  ou  île  couvrir  l'allée  du  milieu  par  un  comble  à  deux 

nis,,'i   [es  bas  côtés  par  des  appentis.  Dans  le  premier 

s  fermes  reposent  sur  des  colonnes  creuses  servant  à 

us  des  chêneaux  intermédiaires. 

:  Ht  convenable  ;'i  tous  égards  de  maintenir  la  température 

-  OUvroira  d'ajustage  à  un  degré  suffisant  pourvue  le  froid 

■:  i,,'  pai  li'  Iravail  manuel.  Cette  condition  essentielle  exige 

•  i;il1.dii>ii  d'un  S]  stème  do  ehau flaire  continu  el  de  prêté* 

nc#  il  circulation  de  vapeur. 

Enfin,  l'administration  fera  bien  de  recouvrir  le  sol  'I"  l'a- 
m  asphalte  ou  en  bois,  pour  que  les  pièces  en  tom- 
bant ne  s-'  déforment  pas  '. 

DES  LOCOMOTIVES   ETTENDEKS.—  La  dispOsi- 
térieure  d'un  montage  de  locomotives  comprend  l'e- 
ntent d'une  série  de  voies  parallèles  aboutissant  a 
transversale  desservit;  parmi  chariot  trans  bord  BUr. 
lois  ia  voie  du  chariot  et  les  voies  de  montage,  dis- 
symétriiiuemenl    do  chaque  côté,  sont   comprises 
n   même  bâtiment;  il  eu  résulif   lu  inVosité  il"  Coù- 

■    eorres| lanl  h  la  fosse,  Par   mesure  dê- 

.  i  si  |e  climat  le  permet,  on  installe  I"  chariot  en 
lient,  i  elui-ci  ue.  contenant  qu'une  raugée  de 
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.  y     '*•■       ■■-*■*•    «■■  «.vv^1.        

r.j«#  .-.■'.'*/  *\t'.\  h..:*  a  '»*•*/} 1  ,00 

TV  ai  tà-jrs  œuvre.     .    .        30",00 

L;i  louym-ur  du  h/ifiin^nt  d^rrid  naturellement  du  nombre 
<!«•>  voii«>;  <li!  mhh\ii'/i'.t  /'^IU;i-ri  devant  <o  trou rer  à  l'ècarte- 
iiifiil.  d<»  11  uii'in-i,  ina-mn'i  d'axo  on  axe1. 

h'*  iu^riiiiMir-*  allemands,  au   congrès  de   Dresde  a,  ont 

I    «  v*  iIiiih'ii^imii    « ■nrii'  •|iiiinli>iil  ;ni  rliiilïo  ipie  nous  avons  «Ion n«'*  plus 

li  mi  |uiui  l.i  |il.nf  «if  ■■■•!  |t«  ■■•  |i:n  iiih*  iii.h'Iiiik»  «*ii  iiioiii.'i^e  :ô  \  di  —  120ai<i- 

.'     f »•!/.»»«  fur  ifw  Fi>rt.\ihnttr  #/#-.%    Eisrnbahmreacns.  \CT  supplément 
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adopté  les  dimensions  suivantes,  qui  diffèrent  peu  de  celles 
que  nous  venons  d'indiquer  : 

Largeur  miniraa  intérieure  pour  un  montage  simple.    .    .       18W,83 
Écartement  minimum  des  fossés  (d'axe  en  axe).    ...         5  ,34 

Dans  le  cas  d'un  montage  double  avec  fosse  à  chariot  au 
milieu,  ils  ont  fixé  la  longueur  des  voies  de  montage  de  cha- 
cune des  rangées  à  : 

15m,09  pour  les  locomotives  (1  machine). 
6  ,28  largeur  de  passage  du  chariot. 

Ce  qui  donne  pour  largeur  totale  d'un  montage  à  double 
rangée  de  machines  37in,66. 

Cette  largeur  de  6m,28  pour  le  chariot  est  insuffisante; 
il  faut  au  moins  6m,87  —  45-2  — . 

-490.  Ateliers  de  Salzbourg.  Ces  ateliers  ont  été  installés 
en  vue  de  réparer  et  de  renouveler  le  matériel  roulant  des 
sections  Ouest  et  Sud-Ouest  du  réseau  —  465  —  Ils  ont  été 
ouverts  en  1876.  Le  prix  d'établissement  s'est  élevé  à 
780000  francs,  savoir:  pour  l'outillage  et  les  installations 
363  000  francs  et  pour  la  construction  du  bâtiment  415000 
Iran  es. 

L'atelier  renferme  2  machines  motrices  de  15  chevaux, 
9  feux  de  forge,  un  marteau  pilon  de  500  kilos,  5  tours  à 
roues  et  51  machines-outils.  Il  peut  occuper  150  ouvriers 
d'état,  sans  compter  les  manœuvres. 


Légende  du  plan  de  V atelier  (fiig.  2,  pi.  L  ) 

A.  Montage  de  voitures  et  valons 

B.  Tours  a  runes. 
C    Travail  du  bois. 


1).  Machine  motrice  et  chaudière. 

E    Voie  du  chariot  transbordeur. 

F.  Parc  à  roues. 

(■.  Bascule 

H.  Forces  et  ateliers  des  ressorts. 

I.    Presse  à  caler  lus  roues. 


K.  Chaudronnerie. 

L.  Chaud  irres  à  vapeur. 

M.  Machine  motrice. 

N.  Tours  et  ajustage. 

O.  Montage  des  locomotives. 

P.  Chaudronnerie. 

R.  Voie  du  chariot  transbordeur. 

T.  Dépôt  des  machines. 


Les  (lèches  indiquent  la  direction  des  voies  de  raccorde- 
ment avec  la  gare  de  Salzbourg. 


\ 
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491.  Montage  des  voitures  et  vagons.  —  Cet  atelier 
diffère  peu  du  précédent  dans  ses  dispositions  générales  : 
—  une  ou  deux  rangées  de  places  desservies  par  un  chariot, 
extérieur  ou  intérieur. 

Le  Congrès  de  Dresde,  déjà  cité,  a  trouvé  convenables  les 
dimensions  suivantes  : 

Longueur  des  voies  pour  deux  voitures.   .    .    .  18m,83 

Passage  de  service 4  ,71 

•     Passage  du  chariot 8  ,47 

Passage  de  service 4  ,71 

Longueur  des  voies 18  ,83 

La  largeur  totale  d'un  montage  de  vagons  ainsi  disposé 
atteint  dans  œuvre  55m,53. 

L'écartement  minimum,  d'axe  en  axe  des  fosses,  a  été 
arrêté  dans  la  même  réunion  à  om,02. 

Cette  dernière  dimension  nous  paraît  un  peu  faible,  et 
nous  conseillons  d'adopter  pour  le  montage  des  vagons  un 
entr'axe  des  fosses  de  5m,25;  la  longueur  variant  naturelle- 
ment avec  celle  des  véhicules,  mais  devant  être  telle  que  sur  la 
même  voie  on  puisse  en  placer  deux  à  la  suite  l'un  de  l'autre, 
en  réservant  4  à  5  mètres  pour  la  circulation  et  la  place  des 
établis  d'ajusteurs. 

Nous  adopterons  également  pour  la  hauteur  des  murs 
d'enceinte  du  montage  des  machines  la  cote  de  5m,o0,  nous 
rapprochant  ainsi  des  limites  un  peu  faibles  des  ingénieurs 
allemands  (om,34  à  5m,49). 

Les  murs  du  montage  des  vagons  sont  souvent  surmontés 
d'un  étage  (3  à  4  mètres)  réservé  à  l'atelier  de  menuiserie,  à 
la  fabrication  des  modèles  et  à  la  sellerie,  disposition 
gênante,  et  qu'il  faut  absolument  proscrire  quand  c'est 
possible. 

Quant  au  système  de  construction,  nous  conseillerons  de 
composer  les  murs  d'enceinte  de  piliers  en  croix  supportant 
les  fermes  de  la  toiture,  séparés  par  de  hautes  et  larges  baies 
descendant  jusqu'à  0m,50  ou  0m,60  du  sol,  et  distribuant  la 
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lumière  avec  profusion,  condition  nécessaire  à  la  bonne 
exécution  du  travail.  Les  fenêtres,  ainsi  que  les  portes  d'entrée, 
seront  fermées  par  des  châssis  vitrés.  Cet  atelier,  comme  ceux 
dont  nous  avons  déjà  parlé,  sera  ventilé  et  chauffé  par  circu- 
lation de  vapeur. 

La  composition  du  comble,  ainsi  que  celle  de  la  couver- 
ture, sera  exempte,  autant  que  possible,  de  matériaux 
combustibles.  Sa  disposition  consistera  en  une  série  de  toits 
à.  deux  versants  dont  l'un,  presque  vertical  et  vitré,  regar- 
dera du  coté  du  Nord. 

En  vue  de  réaliser  quelque  économie,  on  pourra  supporter 
le  comble  par  des  colonnes,  mais  l'entr'axe  des  travées  ne 
sera  pas  inférieur  à  6  mètres. 

Le  flUi.  sera  de  même  composition  que  celui  de  l'atelier 
d'ajustage.  Chacune  des  voies  de  montage  sera  munie  d'une 
fosse.de  0m,750  à  0m,850  de  profondeur  \  avec  escalier  pour  y 
descendre,  et  d'une  longueur  de  8  mètres  environ.  Un  conduit 
parcourant  la  longueur  des  bâtiments  recevra  l'eau  de  toutes 
les  dépendances  de  l'atelier. 

A  l'une  <ttes  extrémités  on  placera  un  pont  à  bascule 
disposé  pour  vérifier  la  charge  des  ressorts  à  chaque  répara- 
tion nouvelle. 

492.  Bureaux.  —  Dans  ce  bâtiment  doivent  se  trouver 
réunis  : 

1°  Un  bureau  pour  l'ingénieur  des  ateliers;  —  surface 
minima  :  20  mètres  carrés  ; 

2°  Un  bureau  pour  le  sous-chef,  ayant  une  superficie  d'en- 
viron 15  mètres  carrés; 

3°  Un  atelier  de  dessin,  dont  la  surface  sera  calculée  à 
raison  de  4  mètres  carrés  environ  par  dessinateur  ; 

4°  Un  bureau  spécial  pour  le  dessinateur  archiviste  ; 

5°  Un  bureau  pour  la  comptabilité  des  ateliers. 

* 

1.  Technische  Vereinbarxmgen,  etc.,  Dresde  1865.  —  Voir  aussi  Ire  part., 
Chap.  IX,  395. 
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Le  bureau  de  dessin  peut  être,  sans  inconvénient,  situé  au 
premier  étage,  mais  il  est  de  toute  importance  qu'il  soit  par- 
faitement éclairé  ;  les  jours  -pris  dans  les  murs,  autant  que 
possible  du  côté  du  nord;  et  les  tables  à  dessiner  rangées 
devant  les  fenêtres,  parallèlement  à  leur  façade. 

Le  chef  du  bureau  ne  doit  pas  être  séparé  des  employés  ou 
des  dessinateurs  ;  précaution  importante,  car  elle  donne  à  la 
fois  facilité,  surveillance,  régularité,  rapidité  de  travail  né- 
cessaires dans  cette  partie  du  service  qui  règle  et  précède 
toutes  les  autres.  Chaque  dessinateur  a  besoin  d'une  place 
suffisante  pour  pouvoir  exécuter  sans  difficulté  dans  l'atelier 
non  seulement  des  dessins  d'ensemble  de  tous  les  types  de 
véhicules,  à  une  échelle  suffisamment  grande  pour  les  rendre 
facilement  intelligibles,  mais  encore  toutes  les  pièoéf  déta- 
chées en  grandeur  d'exécution. 

Le  bureau  de  l'archiviste  renfermera  des  armoires  à  casiers 
suffisamment  vastes  pour  pouvoir  y  classer  avec  ordre  et 
facilité  tous  les  dessins,  en  les  réunissant  en  groupes  con- 
cernant chacun  des  types  du  matériel  roulant.  Une  capacité 
de  2  mètres  cubes  doit  être  réservée  pour  dflfcun  de  ces 
groupes. 

Les  armoires  seront  placées  perpendiculairement  au  mur 
qui  donne  le  jour,  de  manière  que  les  étiquettes  attachées 
à  chacun  des  casiers  soient  parfaitement  éclairées  et  promp- 
tement  distinguées  par  l'archiviste.  Le  bureau  contiendra 
également  une  table  à  dessin,  sur  laquelle  tous  les  plans 
puissent  être  développés  sans  peine. 

A  proximité  des  ouvroirs  et  des  bureaux,  on  placera  des 
urinoirs  et  des  water-closets  pour  le  service  spécial  du  per- 
sonnel (lre  partie,  chap.  X,  §  1,  346,  347  — ). 

493.  Mouvements  dans  l'intérieur  des  ateliers.  —  Nous 
avons  décrit  —  lre  partie,  chap.  VII  —les appareils  qui  servent 
à  établir  la  communication  entre  les  diverses  voies  de  service  : 
—  changements  et  croisements  de  voies,  —  plaques  tour- 
nantes, —  chariots  transbordeurs.  En  parlant  de  ces  der- 
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niers  appareils  appliqués  au  transport  des  vagons,  nous 
avons  dit  qu'ils  pouvaient  être  également  appropriés  au 
transport  des  machines,  en  les  munissant  de  transmissions 
de  mouvement  convenables,  et  de  moteurs  spéciaux,  placés 
à  demeure  sur  le  chariot. 

11  nous  reste  à  entrer  dans  quelques  détails  à  ce  sujet. 

La  première  question  intéressante  pour  l'ingénieur,  c'est 
la  profondeur  de  la  fosse.  La  présence  d'une  fosse  dans  les 
ateliers  est  en  effet  une  cause  perpétuelle  de  danger  pour 
le  personnel  du  service  et  de  retard  dans  la  circulation. 

—  Plus  la  fosse  est  profonde,  plus  graves  sont  les  vices  de 
cette  disposition.  Il  y  a  donc  grand  intérêt  à  en  réduire  la 
profondeur  et  même  à  la  faire  disparaître. 

Nous  avons  vu  —  i™  part.,chap.  VII, §  V,  —  par  quelle 
modification  on  est  parvenu  à  tourner  cet  embarras  en  ins- 
tallant des  chariots  à  niveau  des  voies. 

La  charge  de  ces  chariots  étant  quelquefois  considérable, 
la  mise  en  mouvement  de  l'appareil  exige  un  effort  méca- 
nique assez  développé,  que  l'on  obtient  tantôt  à  bras  d'homme, 
tantôt  par  moteur  inanimé,  et  qu'il  faut  transmettre  aux 
roues  du  chariot. 

L'étude  de  la  transmission  de  cet  effort  mécanique  est  im- 
portante, car  cette  transmission,  placée  près  du  bord  et  à 
l'extrémité  du  chariot,  peut  produire  sur  les  essieux  des 
efforts  obliques  qui  augmentent  les  résistances,  s'ils  ne  sont 
pas  combattus  par  un  entretoisement  convenable. 

Le  choix  du  mode  de  transmission  du  mouvement  au 
chariot  n'est  pas  non  plus  indiffèrent.  Après  avoir  employé 
tantôt  une  roue  appliquée  à  une  chaîne  fixée  au  fond  de  la 
fosse,  tantôt  h  un  pignon  engrenant  avec  une  crémaillère, 

—  disposition  d'un  entretien  difficile  et  dispendieux,  —  on 
adopte  aujourd'hui  la  transmission  de  mouvement  directe 
à  l'arbre  des  galets  de  roulement,  telle  qu'elle  est  indiquée 
an  n°  STJ,  1"  partie,  chap.  VII,  §  V  ;  le  mouvement  de  l'ap- 

ell  s'obtient  par  simple  adhérence  sur  les  rails  de  la 
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Le  chariot  transbordeur  que  nous  avons  décrit  au  n*  452 
s'applique  également  au  transport  dans  les  ateliers. 


494.  Ateliers  des  voitures  et  vagons  a  dortmund.  — La 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cologne  à  Minden  a  établi  un 
grand  atelier  de  vagonnage  à  Dortmund,  près  du  centre  de 
son  réseau.  La  fig.  3,  pi.  L,  en  indique  les  dispositions  géné- 
rales que  nous  empruntons  à  YQrgan,  V-  cahier,  1876. 

Les  voies  a  a  sont  contiguës  aux  voies  de  garage  et  à  la 
gaçe  de  triage  situées  à  droite  de  la  ligne  Cologne-Mi ndeji. 

Le  sytèrae  qui  a  servi  de  base  aux  dispositions  adoptées 
consistait  à  isoler,  autant  que  possible,  les  ateliers  à  feu  du 
reste  de  rétablissement,  et  à  réduire  au  minimum  les  trans- 
ports intérieurs. 

Les  ateliers  couverts  occupent 
une  surface  de  : 

Les  magasins  : 

Les  parties  découvertes  : 


3  hectares,  i7  ares  ; 

0—32 

7—17 


L'ensemble  : 


10  hectares  70  ares. 


Légende  duplan. 


A.  Peinture  (chauffé   par  calorifère  à 
air  chaud.) 

D.  Réparations  de  bâches  et  magasin  à 
couleurs. 

E.  Atelier  mécanique  et  outillage  pour 
ferrures. 

F.  Forges  de  ressorts. 

G.  Fonderie  de  cuivre. 
II.  Machines  à  bow. 

J.   Chariots  à  niveau.* 
K|. Chaudière   à  vapeur  pour  chauffer 
L   et  P. 

Kj.  Chaudière  de  la  machine  motrice. 


L.  Vernissage  (chauffé  par  K,  ) 

MM,,  etc.  Magasins. 

N.  Tours  à  essieux  ,  réparations  des 
roues,  bandages  etc. 

0.  Huiles. 

P.  Sellerie  (chauffé  par  Kt.) 

R.  Ateliers  de  réparations  (146  étaux, 
OS  établis  de  menuisier  )  ;  peut 
contenir  260  à  300  véhicules  en  ré- 
paration . 

S    Forge. 

VtV.  Habitations  d'employés. 


49o.  Eclairage  des  ateliers.  —On  ne  discute  plus  aujour- 
d'hui Inutilité  d'un  bon  éclairage  des  ateliers.  Ce  qu'il  importe, 
dans  un  local  où  sont  réunis  un  certain  nombre  d'ouvriers, 
c'est  de  tout  voir,  de  pouvoir  continuer  et  obtenir  la  perfec- 
tion du  travail,  de  nuit  comme  en  plein  jour,  et  d'éviter 
par  là  les  erreurs,  les  pertes  de  temps,  les  fausses  manœuvres. 
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Lee  procédas  d'éclairage  varient  avec  l'importance  des 

et  Ja  dorée  du  travail.  Depuis  les  lampes  a  pétrole  et 

sa  i  huile  de  colza,  jusqu'aux  becs  degat  a  simple  et  s 

double  cuiirant  d'air,  el  même  à  la  lumière  électrique,  tous 

ces  moyens  soin  appliqués.  Nous  les  étudierons  d'uni!  manière 

plus  développée  à  propos  de  l'éclairage  des  stations  et  halles 

aandises. —  3"  partie,  Exploitation.  —Organisation 

du  service  des  stations. 


100,  Veilleurs  de  nuit.  —Dans  un  atelier  important,  ii 
faut  établir  un  service  de  rondes  régulièrement  elîectuées 

■  un  agent  de  confiance,  chargé  de  s'assurer,  par  lui— 
nênie,  que  tout  est  en  ardre  dan.s  chaque  partie  de  l'éta- 
it.  Inutile   d'insister   sur   l'utilité  d'une  semblable 

Malheureusement,  on  ne  peut  pas  toujours  être  certain  que 

la  ronde  obligatoire  se  l'ait  aux  heures  et  aux  endroits  près- 

Pour  prémunir  contre  la  paresse  ou  la  mauvaise  foi, 

:  i  d'appareils  de  contrôle  qui  sont  tous  fondés  sur  le 

même  principe. 

rilx  iiecnnt /'i'i/i\—Vq  itinéraire  éft  tracé  au  veilleur, 
■  ■  ■  j ■■  ■  i r ■  i  pi  i»<  i|ialdelarondequ'ildoitl'aire.setrouve 
DD  appareil  qu'il  touche  pour  marquer  l'heure  de  sou  passage. 
■  qu'il  laisse  ainsi  se  trouve  reproduite  sur  un  disque 
on  ou  une  bande  de  papier  entraîné  par  un  mouve- 
ment d'hm  : 

ntrôieur  de  Colin,  par  exemple,  se  compose  de  deux 

'iniiM.iiii.il-*  portatif  et  un  certain  nombre  de 

n  fonte  placées  aux  points  que  le  veilleur  doit  visiter 
uuiuent. 

■ Ire  renferme  un  mouvement  d'horlogerie  qui.  a 

travers  nue  petite  fenêtre,  indique  l'heure  à  laquelle  le  veil- 
■  li  lu" iv  s;-,  tournée.  Ce  mouvement  l'ait  en  même  temps 
tondivisé  en  autant  de  circonférences 
..  le  points  à  contrôler;  chacune  de  ces  circonférences 
i  poinçon  spécial  tixé  dans  chaque  boîte  de 
10 


contrôle.  Eu  introduisant  le  chronomètre  dans  la  boite 
contrôle,  le  poinçon  de  cette  boite  laisse  son  empreinte  sur 
disque  du  chronomètre. 

Noua  avons  vu,  aux  bureaux  du  matériel  et  de  ; 
chemins  de  fer  de  l'Est,  un  contrôleur  de  ronde  inventa"  ; 
Ri  Kanolî,  et  qui  laissa  l'empreinte  du  passage  du  veilleur  s 
ans  bande  de  papier  entraînée  par  un  mouvement  d'horlog» 
ii  poste  lixe  dont  le  déclanchement  est  opéré  éloctriquem 
par  le  contact  du  bouton  touché  par  le  veilleur. 


Wl.  (.'"Ni'iïiuNs  aÉMBBttBS.  —  L'importance  de  l'miiilla 
d'un  atelier  dépend  évidemment  de  la  oatareet  de  la  ipumi 
■  il'-  1 1 ■: i v; n » x i» f  xêc: il  1  c*r,  Fixom/'WnWel  d'uin'  manière ptëûl 
invariable,  le  nombre  et  l'espèce  d'outils  qui  feront  utilcin 
partie  de  l'outillage  d'un  atelier  de  chemin  de  fer,  est  impôt* 
silde,  car  chaque  j^r-tt  mène  une  invention,  un  perfectionne- 
ment Dans  chaque  cas  particulier,  l'in-éni-'ur  chargé  docettfl 
installation  devra  commencer  par  se  rendre  corn]  : 
nature  des  travaux  qui  se  présentent  dans  l'atelier  considéré, 
ainsi  que  de  leur  importance,  conditions  qui  varieront  oatn- 
retlanisml  avec  la  destination  de  l'atelier  —  principal  ou 
secondaire—  et  lu  nombre  des  miU'l'iiuest't  véhicules  de  trans- 
port qui  pourront  y  entrer  pendant  une  période  déterminée. 

Dans  un  atelier  secondaire,  où  le  travail  n'est  pas  toujours 
régulier  ni  continu,  et  où,  par  conséquent,  îles  outil 
ciaux  seraient  BXposéi  I  chômer  une  partie  du  temps,  on 
emploiera  avec  avantage  des  machines-outils  à  usages  mui- 
C|iii-  il  n'en  eeia  plus  de  même  pour  les  ateliers  principaux, 
cm  cet  inconvénient  n'est  pas  a  redouter,  et  où  1*0 
employer  sortout  des  mitib  spéemux,  construits  pour  un  but 
unique  et  parfaitement  déterminé,  qui  présenteront  toojonni 


§  n.   OUTILLAGE.  \M 

relativement  aux  précédents,  une  supériorité  incontestable 

ision  et  on  facilité  de  manœuvre. 

Quel  que  soit  d"ailleurs  le  cas,  on  devra  toujours  eïigOT 

"l'un  outil  une  grande  célérité  d'action,  qualité  essentielle, 

avons  dit,  dans  les  travaux  de  réparation  d'un  matériel 

■usai  important  que  celui  des  chemina  de  fer;  on  tïonBeru, 

irs,  la  préférence   aux  machines  simples  ei  d'entre- 

lien  facile, 

autre  condition,  non  moins  importante,  c'est  la  cDns- 

uiinion  robuste    de  ia   machine-outil,   c'est  la   résistance 

Mative  de  chacune  des  pièces  qui   la  composent;  le  bâti 

'levant  posséder  une  masse  suffisante  pour  annuler  toutes  les 

ins  du  travail  à  effectuer,  réactions  qui,  sans  cotte  pré- 

i  m,  ne  tarderaient  pas  à  fausser  les  divers  organes 

D&ns  la  combinaison  de  l'ensemble,  l'ingénieur  recherchera 

réaliser  les  conditions  suivantes  :  Stabilité,  —  guidante 

de  l'outil  travailleur,  —  une  grande  course  de  l'ouiil 

rttaqaer  les  pièces  de  fortes  dimensions,  —  laculté  de 

rer  toutes  les  parties  frottantes  en  .vis  d'usure,  — enfin, 

factli  tô  de  montage  et  de  démontage  des  pièces  à  travailler. 

relies  sont  les  considérations  qui  pourront  guider  FingA- 
nieur  dans  le  choix  des  outils. 

QfUint  à  leur  réparti) ion,  il  adoptera  naturellement  l'ordre 

lant  à  l.i  marche  méthodique  du  travail,  de  manière  à 

éviter  toutes    fausses  manœuvres,    Enfin,   nous    appellerons 

ilieremenl  sou  attention  sur  l'entretien  de  l'oatilntge, 

■     qui  doit,  être  1res  régulier,  réclame  des  soins 

^leux  et  incessants. 
Nous  allons  passer  en  revue  l'outillage  des  diverses  soc- 
'"  '-1--  il  un  atelier,  en  adoptant  l'ordre  solvant  . 
Travail  de  la  fonte,  —  du  fer  etde  l'acier,  —  du  cuivre,  du 
:  do"  alli:i^"s.  —  ajustage,  —  fabrication  des  roues, 
■  n-ts.  —  chaudronnerie,  —  travail  du  bois, 


■  v mi.  ob  I.A  fonte.  —  Le  travail  spécial  de  la  fonte 
dans  un  ntelim  particulier,  la  fonderie.  L'entretien 


lis 
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du  matériel  roulant  des  chemins  Ue  lui-  n'exige 
■  i -  -  places  (l'un  pokis  1res  considérable;  ce 
des  bottas  i  graisse,  des  moyeux  de  roues  i  I 
bines,  telles  que  cylindres  ai  plat  j  . 

d'excentrique,  etc.  Le 
I "iir  mélange  en  p 
unie  présentent  un  grand  Intérêt  II  ne  sera 
inutile  ilo  rappeler  ici,  en  quelques  mots, 
condition-  .1  observer  dans  les  direrseï  opérations 
porta  la  fabrication  des  objets  an  fonte  moulée, 
■,..u  des  modèles 
parlons  plus  loin. 
Moulage.  —  Il  existe  quatre  moles  de  moulage 
!  Il-  d'étuve;  —  eu  terre  et 
coquille.  Le  moulage  en  lem  ne  convienl  qu'aux 
tories    dJ  ;  •    n'eu    parlerons    donc 

Parmi  les  trais  autres  procédés,  c'est  le  premier  » 
.   m  le  plus  Fréquent  te  a  faire 

■     humide,  ilans  lequel,  sans  l'avoir  préal 
le  métal.  11  est  important,  pour 
pêration  réussisse,  île   ;  -  précaub 

ou  rappeler  en  m* 
CAoir  des  saà  sables  doivent  titre  à 

peu  argileux  et  un  peu  si)  |u'ib  au 

-ion  pour  ne  pas  s'ébouler  quand  ou  retire  1 
ou  quand  ib  NQoiftirt  la  pression 

On  emploie  rareaiea;  las  •  kënte  pou 

■l'êtuii1,  tans 

1  servi.  Cène  propu 
n  \ual«EtaaMasaMLCi  sont  plu». 
•  .a  Jîtarmwr  a  . 
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sable  neuf  pour  3/5  à  4/3  de  sable  vieux,  et,  pour  le  moulage 
en  sable  d'étuve,  1/3  à  \ji  de  sable  vieux,  pour  2/3  à  i/i  de 
sable  neuf. 
Suivant  la  qualité  des  sables  et  le  volume  des  modèles, 
on  mêle  au  sable  vert  1/20  jusqu'à  i/S  de  houille  broyée  et 
tamisée,  qui  sert  à  décaper  les  pièces  et  à  favoriser  le  déga- 
gement des  gaz;  quelquefois,  on  le  remplace  par  du  poussier 
de  charbon  de  bois.  Dans  les  sables  d'étuve,  la  proportion  est 
moins  forte.  Les  sables,  mélangés  en  proportion  convenable, 
sont  sèches,  broyés  et  tamisés,  puis  mouillés  pour  qu'ils  puis- 
sent se  lier  dans  le  châssis.  Les  mélanges  ainsi  préparés  sont 
broyés  au  rouleau  à  main  ou  à  la  machine,  et,  après  cette 
opération,  le  sable  vert  doit  être  doux,  coulant  et,  pour  ainsi 
dire,  moelleux  au  toucher,  le  sable  d'étuve  plus  âpre,  plus 
liant  et  plus  résistant. 

Les  sables  étant  préparés,  on  pourra  procéder  au  moulage, 
en  observant  les  conditions  suivantes  : 
1°  Moulage  en  sable  vert  : 

Serrer  les  sables,  de  manière  qu'ils  ne  présentent  pas  une 
dureté  suffisante  pour  résister  à  la  pression  du  doigt,  mais  de 
telle  sorte,  cependant,  qu'ils  offrent  assez  de  solidité  pour  ne 
pas  s'ébouler  au  moment  de  la  coulée  ou  céder  sous  la  pres- 
sion du  métal,  ce  qui  donnerait  des  pièces  à  surfaces  inégales 
et  sans  ressemblance  avec  le  modèle; 

Avoir  soin,  en  foulant  les  sables  qui  doivent  reproduire  les 
objets  d'une  certaine  épaisseur,  de  donner  un  peu  plus  de 
dureté  aux  couches  destinées  à  former  le  fond  des  moules 
*fln  qu'elles  ne  souffrent  pas  plus  de  la  pression  du  métal  que 
te  couches  supérieures  ; 
Mer  toutes  les  couches  entre  elles,  de  façon  qu'elles 
;  forment  des  parois  uniformément  serrées,  ou,  autrement 
lSlJ****^  la  juxtaposition  de  points  mous,  à  côté  d'en- 
l  plus  durs,  ce  qui  amènerait  des  bosses  à  la  surface  des 

les  coulées,  ou  jets  destinées  à  l'introduction  du 
■s  les  moules,  de  telle  sorte  que  la  fonte  ne  tombe 


§  II.   OUTILLAGE.  151 

^  mieux  à  ces  conditions.  La  fonte  grise  possède  le  plus  de 
^uacité  et  donne  les  meilleurs  moulages  ;  elle  offre  égale- 
ment un  frottement  doux  et  convient  particulièrement  à  la 
construction  des  pièces  de  machines;  on  ne  devra  pas,  toute- 
fois, oublier  que  sa  ténacité  est  d'autant  moins  grande  qu'elle 
a  été  obtenue  à  une  plus  haute  température. 

Une  petite  quantité  de  phosphore  dans  la  fonte  de  moulage 
augmente  ses  propriétés  plastiques,  mais  la  rend  plus  cas- 
sante. La  présence  du  soufre,  au  contraire,  nuit  beaucoup 
à  la  bonne  exécution  des  pièces,  et  amène  généralement 
des  soufflures;  on  devra  donc  écarter  avec  soin  toutes  les 
fontes  de  nature  sulfureuse  et  ne  faire  usage,  pour  la  même 
raison,  que  de  coke  provenant  de  houilles  exemptes  de  pyrite 
de  fer. 

Cela  posé,  la  série  des  appareils  et  outils  nécessaires  au  tra- 
vail de  la  fonderie  pourra  se  résumer  de  la  manière  suivante  : 

1°  Travail  des  sables  :  —  moulin  à  triturer  les  sables,  mé- 
langeur; 

2°  Travail  du  moulage  :  —  une  série  de  châssis  à  moules,  — 
une  étu ve  ; 

3°  Travail  de  la  fonte  et  de  la  coulée  :.—  un  cubilot,  une 
série  de  poches  de  différentes  grandeurs,  une  grue  desservant 
le  cubilot.  (ln  part.,  ch.  VIII,  §  IL) 

La  surface  du  bâtiment  devra  être,  en  outre,  calculée  pour 
contenir  un  magasin  à  sables,  un  parc  à  combustible  et  une 
réserve  de  fontes  brutes  suffisante  pour  assurer  l'alimenta- 
tion du  cubilot.  Il  suffit  que  ce  dernier  soit  établi  en  vue 
d'une  production  de  2000  kilogrammes  par  heure  environ; 
deux  à  trois  heures  de  travail  par  jour  répondront  alors, 
en  général,  aux  besoins  du  service. 

Le  chargement  du  cubilot  demande  la  construction,  au 
niveau  du  gueulard,  d'un  plancher  auquel  on  arrive  par  un 
escalier;  puis  d'un  monte-charge,  pour  élever  jusqu'à  cette 
hauteur  les  matières  premières  et  le  combustible. 

La  fonderie  doit  former  un  bâtiment  isolé,  en  raison  des 
dangers  d'incendie  que  présente  son  voisinage  pour  les  con- 
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structions  adjacentes.  Cependant,  on  ne  s'éloignera  pas  trop 
de  la  forge,  afin  de  pouvoir  se  servir  du  même  ventilateur 
pour  souffler  les  feux  de  forge  et  le  cubilot. 

-490.  Travail  du  fer  et  de  l'acier.  —  Nous  comprendrons 
sous  cette  dénomination,  le  travail  de  la  forge  et  de  la  chau- 
dronnerie proprement  dit,  indépendamment  des  opérations 
spéciales  de  la  fabrication  des  roues  et  des  ressorts,  que  nous 
avons  déjà  traitées.  —  2e  partie,  ire  section,  chap.  VI.  — 

La  matière  première  qui  sert  de  base  aux  opérations  qui 
s'exécutent  dans  la  forge  est  principalement  le  fer  en  barres. 
Il  importe  de  rappeler  ici,  comme  nous  l'avons  fait  pour  la 
fonte,  les  qualités  et  les  défauts  du  fer. 

Le  fer  du  commerce  présente  deux  textures  bien  distinctes  : 
le  grain  et  le  nerf.  Lorsque  la  cassure  présente  une  surface 
plane  à  grains  fins  et  lamelleux  ou  à  gros  cristaux  brillants, 
c'est  du  fer  à  grains.  Présente- t-elle,  au  contraire,  des  arra-* 
chements  fibreux,  le  métal  est  du  fer  à  nerf.  La  texture  na- 
turelle du  fer  paraît  être  celle  du  grain  ;  la  seconde  provient 
d'un  arrangement  particulier  des  molécules  dû  au  mode  de 
travail  employé  ;  la  température  n'est  pas,  non  plus,  indiffé- 
rente à  la  nature  de  la  texture,  et,  à  l'appui  de  cette  assertion, 
nous  renverrons  le  lecteur  aux  observations  que  nous  avons 
exposées  à  propos  du  travail  des  essieux  —2e  part.,  lr6  sect. 
chap.-VI.  —  Les  fers  obtenus  au  marteau  sont  habituellement 
des  fers  à  grains,  tandis  que  les  fers  laminés  ont,  généralement, 
nue  texture  à  nerf  qui  provient,  sans  aucun  doute,  du  glisse- 
ment des  molécules  refoulées  par  les  cylindres.  Ainsi,  lorsque 
l'on  étire  une  barre  de  fer  à  grains,  on  le  transforme  en  fera 
nerf;  en  prenant  plusieurs  de  ces  barres  ainsi  travaillées,  les 
soudant  ensemble  et  les  laissant  refroidir  lentement,  le  métal 
reprend  sa  texture  première. 

Le  fer  est  peu  ductile  à  froid;  parla  compression  et  le 
martelage,  on  arrive  à  changer  peu  la  forme  et  les  dimensions 
de  la  pièce,  mais  on  durcit  la  surface  et  l'on  obtient  ce  qu'on 
appelle  le  fer  <>i'rmtf,  dont  la  résistance  et  l'élasticité  sont 
beaucoup  plus  considérables  que  celles  du  fer  ordinaire.  Un 
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ton  refroidissement  lent  suffisent  à  lui  faire  perdre 
i  files  propriétés. 
Lo  fera  grains  présente  une  résistance  moindre  a  la  traction 
■  ■:   a  nerl',  mais  il  possède  une  raideur  plus  nmsidè- 
ntbto;  il  sst  moins  flexible  à  froid  d  se  brise  ayant  d'Avoir 
atteint  uni  Mè.-he  aussi  ^ramleque  le  fera  nerf.  Plus  coni- 
que ce  dernier,  il  supporte  mieux  lu 
travail  à  chaud,  rivure  et  soudage. 

■  iilii'  ili'  ces  eonstdéralioils  que  pour  les  pièces  soumises 

irts  3e  traction,  —  boulons,  brides,  chapes,  etc  ,  — 
sage  de  fera  nerf,  tandis  u lans  la  fabrica- 
tion de  celles  qui  devront  résister  à  la  torsion,  à  la  flexion  et 
ement,  —  corps  de  bielles,  tiges  de  piston,  coulisseaux, 
mploiera  le  fer  à  grains  ;  il  en  sera  de  même 
ponr  les  pièces  de  l'orme  compliquée  exigeant  de  nombreuses 
soudures. 

r  du  commerce  peut  présenter  les  défauts  suivante  : 
s,  —  Fentes  dirigées  perpendiculai- 

■  .'-  la  direction  de  la  barre,  provenant  d'un  mauvais 
.-.  ou  pour  le  l'or  de  bonne  qualité,  de  ce  qui]  a  été 
i ...  présence  de  ce  défaut  doit  toujours  taire  rejeter  le 

Les  travers.—  Feules  dirigées  en  tous  -sens  provenant 
dfnsefflsance  de  chauffage,  —  défaut  qui  peut  disparaître  par 
t..-  travail  de  la  forge, 

lures.  —  t'entes  intérieures  remplies  d'oxyde,  de  bco- 

d  da  matières  étrangères. 

.  .s.  —  Pellicules  ou  plaques  tondant  à  se  soulever  de  la 

.  sont  peu  nombreuses,  elles  proviennent  gêné- 

■■■;  de  ce  que  le  travail  a  été  mal  conduit,  et  rien  ne 

k>  a  ce  que  le  fer  puisse  malgré  cela  être  employé; 

■nais  il  n'en  est  pas   de  même  lorsqu'elles  se  présentent  en 

quantité,  car  elles  proviennent  sans  Juin/'  d'une  qualité 

ictueuse  mi  d'un  mauvais  affinage. 

■■■.  —  Points   noirs    formés   par  l'oxyde  ou  les 
.  n'ont  'MKan  inconvénient  si  la  pièce  ne  doii  pas  - 
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polie;  mais  dans  ce  dernier  cas,  de  même  que  pour  les  pièces 
soumises  a  des  frottements,  il  faudra  les  rejeter. 

L'essai  sommaire  du  fer  se  lait  à  froid  et  à  chaud  —  I"  partie, 
chap.  V,  §§  III,  IV)  —  : 

1°  A  froid  :  —en  cassant  la  barreau  marteau,  après  l'avoir 
entaillée  à  la  tranchf.  Le  nombre  de  coups  nécessaires  pour 
produire  la  rupture  et  l'examen  de  la  cassure  donnent  une 
mesure  de  sa  qualité.  Si  le  fer  est  à  grains,  sa  texture  doit  être 
fine  et  serrée,  et  la  cassure,  Ue  couleur  gris-blanc  argenté, 
présentera  des  arrachements  crochus.  Les  facettes  larges  et 
brillantes  seront  l'indice  d'un  fer  de  mauvaise  qualité.  S'il 
s'agit,  au  contraire,  de  fer  à  nerf,  les  fibres  compactes  et  ser- 
rées, d'un  blanc  soyeux,  annoncent  un  bon  produit  ;  une  cas- 
sure terne,  vue  en  tous  sens,  en  motivera  le  rejet. 

2°  A  chaud  :  en  le  soumettant  à  l'étirage,  au  perçage,  au 
soudage,  corroyage,  etc.,  suivant  sa  destination  ;  dans  ces 
opérations,  il  ne  devra  présenter  aucun  défaut. 

Les  essais  de  latdle  se  font  également  a  froid  et  à  chaud  en 
la  repliant  et  l'emboutissant. 

Le  travail  du  1er,  à  chaud,  s'effectue  k  des  températures  va- 
riables suivant  sa  qualité  et  l'opération  qu'on  veut  lui  faire 
subir.  Les  bons  fers  doivent  se  travailler  à  une  température 
voisine  du  blanc,  tandis  que  ceux  de  qualité  inférieure  ne 
peuvent  supporter  que  des  températures  voisines  du  rouge. 

On  trouvera  aux  annexes  un  modèle  de  cahier  des 
charges  pour  la  fourniture  des  fers  et  fontes  employés  dans 
les  atelier*. 

SOI).  Outils  de  ia  forge.  —  Une  forge  hien  outillée  ren- 
ferme gêné  l'ai  ornent  les  appareils  suivants  : 

1°2  fours  à  réchauffer  pour  utiliser  les  déchets  et  faire  les 
grosses  réparations  ; 

2"  2  ou  3  marteaux-pilons,  l'un  de.  2000  à  3000  kilo- 
grammes, les  autres  de  500  à  1000  kilogrammes,  avec  leurs 
grues  de  manœuvre  ; 

3"  1  martinet  ; 
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4e  I  cisaille; 

S"  I  l'eu  de  forge  à  boulons  ; 

il-  Un  nombre  sufftsanl  île  feux4e  forge  : 

foies  de  service  et  des  appareils  du  levage  poor  trans- 
ie* grosses  pièces. 
La  disposition  relative  de  ces  outils  doit  être  telle  que  lo 

p  ordre  méthodique,  ainsi  que  -:  l'avons 

urs  fois.  Nous  rappellerons  aussi  que  l'iuii'- 
rieur  du  bâtjmontde  la  forge  doit  être  complètement  libre 
—  188  —afin  de  faciliter  le  transport  des  pièces  et.  lu  circula- 
tion autour  des  principaux  oui  ils,  —marteaux,  martinets,  oi- 
—  rangés  dans  l'axe  du  milieu.  Les  feux  -1"  forge  Bt 
lauffer  trouveront  naturellement  leur  place  le 
murs  d'enceinte. 
Fours  ii  réchauffer.  —  Pour  activer  le  réi'h.-tiilTa-o  du  fer 
■  fours,  on  fera  bien  de  leur  appliquer  l'insufflation 
ir,  connue  sous  le  nom  de  son  propagateur.  M.  Chaume* 
re,  et  dont  nous  avons  déjà  parlé. 
Marteaux-pitons.  —  Les  marteaux-pilons  seront  placés  a 
proximité  'in  four  a  réchauffer,  alin  que  les  pièces  à  forger 
|u'à  faire  un  courl  trajet,  évitant  ainsi  nu  refroidis- 
Duisible  à  l'opération  et  un  raient issemout  dans    le 
travail  général.  Lorsque  l'importance  des  pièces  i  forger  lo 
itéra,   oîi   -Irs-^Tvira   le  marteau   principal   et  lo  four 
à,  réchauffer  par  mie  grue  à  volée  mobile  (1™  part.,  eh.  VIII. 
SU)- 

essieux  de  machines  ou  detenders  et  les  longerons  de 
.'■Uni  L".'N,'i':i|i'ini'iii  ['XiViih's  dans  les  •n-ands  êtablis- 
i  métallurgiques1,  et  livrés  à  l'atelier  de  chemin  de 
:•  a  passer  a  l'ajustage,  on  voit  qu'un  marteau  de 
i  ei. m  kilogra es  de  puissance,  ainsi  que  nous  l'avons 


■,.-,-  i.  .  e\i  potion  l'tmr 
■    ■■'!  ;t  il, k--    ii'li.':  -  il,' 

■  industrie.  Leur  outilla; 
litinatfon  :  "!,  i ilii  m^nie,  J 


',,■1,1.,..    ,!,■  i;.|:,i!.l.,i.. 

machin»,  et  travaillent 

- 1 ii.in ■  i  naturel! su)  .i  «tW 

■ 
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indiqué  plus  haut,  sera  suffisant  pour  répondre  aux  besoins 
il  u  service, 

Comme  martinets,  on  emploiera  avec  avantage  un  marteau 
;(  cames  ou  un  marteau  à  ressort,  du  genre  de  ceux  de 
M.  Schmerber. 

Feux  de  forge.  —  Un  l'eu  de  forge  se  compose  d'une  atre 
en  fonte  reposant  sur  un  bâti  en  fonte,  le  métal  remplaçant 
ainsi  la  maçonnerie  employée  autrefois  à  cet  usage.  Le 
contre-feu,  —  petit  mur  en  briques  deO",4S  sur0,".-1ll  en- 
viron, —  reçoit  la  tuyère  par  laquelle  arrive  le  vent  et  qui 
doit  être  â  circulation  d'eau.  A  D*,60,  au-dessus  du  fa; 
trouve  la  hotte  qui  conduit  les  produits  de  la  combustion  dans 
la  cheminée,  i  m  fera  cette  hotte  en  tflle.  En  avant  de  chaque 
feu  de  forge  se  trouve  un  baquet  en  fonte  ou  en  tôle  rempli 
d'eau  servant  ii  refroidir  les  pièces  et  les  outils.  La  hauteur 
d'an  feu  île  l'orge  es:  de  (P",70;  sa  profondeur  de  l  mètre 
sur  1",  20  de  Large,  et  la  distance  du  bord  au  nez  de  la 
tuyère,  l)ra,80.  Le  diamètre  de  l'ouverture  des  luyères  varie  de 
0™,03  a  <*■■'.< to.  Au  dessus  de  chaque  feu  se  trouve  un  réservoir 
destiné  à  alimenter  le  courant  il 'eau  de  la  tuyère. 

Avec  deux  feux  de  for^e  adnssès,  lY:i-urk'itient  des  contre- 
iViix  est  do0",80. 

L'espace  à  ménager  entra  les  feux  de  forge  est  '1"  I0",fl0  au 
minimum. 

501  .  ciim'uk'jnxërie du  fer  être  l'acier.  —Une  heureuse 
innovation  dans  la  fabrication  des  chaudières  s'esl  introduite  ■ 
récemment  -la us  les  ateliers.  Nous  voulons  parler  de  la  rivuro 
mécanique,  Divers  systèmes  d'agents  moteurs  ont  êii 
appliqués  :  la  vapeur,  l'air  comprimé,  la  pression  hydrau- 
lique, 

Les  ingénieurs  sont  encore  divisés  sur  Le  choix  à  l'aire 
entre  ,:''"-'  divers  procédés.  Mais  les  produits  que  nous  avons 
ru!  ■'  ['Exposition  de  llTTSnouB  engagent  à  citer  les  appareils 
liydrauliques  de  M  l'Ingénieur  K.  Il-  Tweddell,  employés  par 
la  Compagnie  d'Orléans  pour  ses  travaux  de  chaudronnerie 
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Tout  le  monde  connaît  aujourd'hui  les  appareils  hydrau- 
liques Armstrong  et  leurs  diverses  applications.  Nous  en 
avons  cite  plusieurs  exemples  :  Manutention  des  marchan- 
dises aux  docks  de  Marseille  ;  iro  partie,  chap.  VIII,  §1 II,  300. 
—  Transbordement  des  véhicules  à  Ruhrort  ;  IIe  partie, 
chap.  VII,  §  V,  401  —,  etc.  Il  est  donc  inutile  de  revenir  sur 
les  détails  de  ces  installations  ;  nous  signalerons  seulement 
les  points  spéciaux  aux  ateliers  de  chaudronnerie. 

Pour  employer  des  machines  portatives,  il  faut  se  ser- 
vir de  Peau  à  très  haute  pression.  M.  Tweddell  se  sert,  à 
cet  effet,  d'un  accumulateur  différentiel,  composé  d'un 
tube  fixe  qui  sert  de  guide  au  plongeur  mobile  chargé 
du  poids  nécessaire  pour  produire  la  pression  de  100  atmos- 
phères. 

L'eau  qui  arrive  à  la  base  de  l'accumulateur  remplit  seu- 
lement l'espace  annulaire  formé  par  la  différence  des  dia- 
mètres du  guide  à  sa  partie  inférieure  et  à  sa  partie  supé- 
rieure. Le  lube  contient  donc  très  peu  d'eau,  ce  qui  donne  à 
chaque  ouverture  des  robinets  de  travail  aux  machines  une 
descente  rapide  du  plongeur  dont  les  poids  ajoutent  leur 
force  vive  à  celle  de  l'eau  qui  agit  sur  l'outil. 

La  machine  fixe  à  river  est  composée  d'un  bâtis  fermé  à 
Tune  de  ses  extrémités  et  ouvert  à  l'autre.  Les  bras  de  ce 
bâtis  sont  formés  de  quatre  plaques  en  fonte  qui  offrent  une 
grande  résistance  à  l'écartement. 

A  l'extrémité  de  l'ouverture  entre  les  deux  bras  se  trouvent 
les  deux  outils  qui  font  la  rivure.  L'un  est  fixé  à  demeure 
sur  l'un  des  bras,  l'autre  est  mobile  ;  mais  retenu  par  l'autre 
bras,  il  reçoit  son  mouvement  d'un  piston  hydraulique  mis 
en  action  par  l'eau  sous  pression  qui  arrive  de  la  conduite 
par  un  tuyau  de  communication. 

Quand  le  rivet  est  placé  dans  le  trou  des  pièces  à  réunir, 
un  déplacement  de  levier  fait  arriver  l'eau  au  cylindre  ;  celui- 
ci  en  tirant  s'avance  instantanément  vers  son  antagoniste  et 
la  rivure  est  achevée  et  parfaite. 

Le  mérite  des  inventions  de  M.  Tweddell  se  retrouve  dans 


l5o  CHAI'.   X.    ATELIERS. 

ses  outils  portatifs  dont  nous  avons  reproduit  les  croquis 
dans  les  figures  1 ,2  et  3,  pi.  XLI. 

Ces  machines  qui  sont  toutes  trois  disposées  pour  pouvoir 
être  suspendues  a  une  grue  roulante,  se  composent  de  deux 
bras  articulés  à  une  extrémité  et  portant  à  l'autre  extrémité 
deux  outils  ou  bouterolles,  destinés  ;i  former  la  tête  du  rivet. 

Sur  l'un  de  ces  leviers  repose  l'extrémité  d'un  cylindre 
dans  lequel  se  meut  un  plongeur  portant  une  traverse  munie 
de  tirants  qui,  après  avoir  passé  à  travers  deux  guides  placés 
de  chaque  côté  du  cylindre,  viennent  se  fixer  à  l'aulre  lovier, 
formant  ainsi  un  levier  du  troisième  genre  dans  lequel  la 
puissance  est  appliquée  à  peu  près  aux  deux  tiers  de  sa  lon- 
gueur à  partir  du  point  d'appui.  L' articulation  des  leviers  est 
telle  qu'on  peut  l'appliquer  à  la  place  des  bouterolles  et  réci- 
proquement; la  même  machine  permet  de  poser  des  rivols 
de  petit  diamètre  à  la  plus  grande  distance  ou  des  rivets  de 
grand  diamètre  à  la  plus  petite  distance. 

La  disposition  de  la  machine  suspendue  et  à  cadran,  permet 
de  lui  donner  toutes  les  positions  exigées  par  le  travail  de 
rivetage  le  plus  irrégulier. 

La  Compagnie  d'Orléans  avait  exposé  plusieurs  spécimens 
de  rivures,  a  la  main  et  a  la  pression  hydraulique  refendus 
après  le  travail.  On  pouvait  constater  que  la  l'ivure  Tweddell 
ne  laisse  aucun  vide  dans  les  trous  et  le  joint,  ce  que  le  rive- 
tage  ordinaire  est  loin  de  donner. 

Le  Mémoire  de  MM.  D.  Greigh  et  Max  Eyth,  lu  et  discuté 
dans  la  session  de  juin  1S"9  de  VInstitutlon  of  mêcanionl 
Engincers  —  133  —  confirme  ce  fait  d'une  manière  absolu- 
ment irréfutable. 

Le  travail  de  la  chaudronnerie  exige  : 

1°  Un  four  à  réchauffer  les  tôles; 

t"  Un  certain  nombre  de  tas  ;  ' 

3"  Une  machine  à  poinçonner  ; 

4°  Une  machine  à  cisailler  ; 

5°  Une  machine  à  river  (dans  le  cas  où  la  nature  des  tra- 
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vaux  à  exécuter  comporterait  remploi    de  cet  appareil); 
G"  Une  machine  a  cintrer  les  tôles  ; 
""  Une  pompe  à  essayer  les  chaudières. 
Tous  ces  outils  fonctionnent  dans  les  meilleures  conditions, 
sont  mue  par  l'eau  sons  pression. 


£02.   Travail  DU  CUIVRE,   DU   BB0NZE  ET  DES  kLUABBS,    — 
■  matières,  les  ateliers  ont  à  exécuter  les 
ions  des  boîtes  à  feu,  des  entretoises,  des  tubes  k  air 
chaud,  de  la  tuyauterie  constituant  le  travail  delà  chaudron- 
nerie en  cuivre  et  la  fabrication  des  coussinets  du  bielles, 
d'excentriques,  coussinets  de  boîte  à  graisse,  qui  sont 
du  ressort  de  la  fonderie  de  cuivre. 

L'entretien  des  tubes  formant  un  travail  tout  à  lait  spécial 
à   l'exploitation  des  chemins  de  fer  et  nécessitant  par  son 
anoe  une    installation    particulière,   nous  traiterons 
■"■parement  —  321,  323  — . 
Le  cuivre  pur  du  commerce  est  un  métal  rouge,  très  duq- 
tile  à  froid,  se  travaillant  très  bien  au  marteau,  surtout  en 
feuilles  minces,  Son  poids  spécifique  atteint  8,15  et  sa  ténacité 
33  kilogrammes  par  millimètre  carré,  •  <n  peut,  sans  altérer 
-riétés,  réfendre  ou  le  rétreindresur  lui-même.  —  Le 
forge  an  rouge  clair;  â  cette  température  il  s'étire 
mine  en  feuilles.  Frappéà  froid,  il  durcit. 
En  pratique,  il  est  prudent  de  ne  pas  l'exposer  à  un  effort 
■     ur  ô  3\800  par  millimètre  carré, 
alité  du  métal  dépend  essentiellement  du  mode  d'adi- 
plîqué  au  cuivre  rosette  provenant  des  usines  de  pro- 
duction. Il  importe,  dans  cette  opération,  de  s'arrêter  à  aue 
.<■  période,  et  cette  précaution  demande  une  habileté 
toute  particulière  de  la  part  des  ouvriers  chargés  de  ce  travail. 
Le  cuivre  affiné  peut  renfermer  en  dissolution  une  assez 
luantité  de  sous-oxyde  de  cuivre  '.  qui,  en  écriai  tu  ■ 
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proportion,  paraît  nécessaire  pour  conserver  au  métal  son 
maximum  de  malléabilité. 

Si  Ton  arrête  l'affinage  vers  le  moment  où  cette  proportion 
(Toxydule  se  trouve  au  maximum,  le  métal  présentera  une 
cassure  grenue,  mate,  terne,  d'un  rouge  brique  presque 
dépourvu  d'éclat  métallique;  à  cet  état,  il  peut  contenir  13 
pour  100  de  sous-oxyde.  Les  Anglais  lui  donnent  le  nom  de 
Dry  copper  (cuivre-sec),  les  allemands  Uéber  gaar. 

Dépasse-t-on  au  contraire  le  degré  voulu,  c'est-à-dire 
fait-on  disparaître  la  presque  totalité  de  sous-oxyde,  le  métal 
affecte  alors  une  texture  largement  fibreuse  et  d'une  couleur 
jaunâtre;  mais,  dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas,  il  n'offrira 
pas  les  conditions  de  malléabilité  et  de  résistance  requises 
pour  son  emploi.  Une  cassure  à  fibres  fines  et  déliées,  d'un 
aspect  soyeux,  à  éclat  métallique  très  prononcé  et  d'un  rouge 
pâle  tirant  sur  le  rose,  serait  au  contraire  l'indice  d'une  opé- 
ration bien  conduite.  Le  métal  contient  alors  de  2  à  3  pour 
100  de  sous-oxyde. 

D'après  M.  le  docteur  Percy,  le  cuivre  exposé  à  l'action  des 
gaz  réducteurs,  —  hydrogène,  oxyde  de  carbone,  gaz  d'é- 
clairage, —  perd  de  sa  malléabilité  par  suite  de  la  porosité 
occasitînnée  par  la  réduction  du  sous-oxyde  disséminé  dans 
le  cuivre l.  Ne  trouverait-on  pas  là  une  explication  de  la  des- 
truction de  certains  foyers  de  locomotives  ? 

Il  ne  suffira  donc  pas  d'imposer  au  fournisseur  la  prove- 
nance du  métal  (Corocoro,  —  Chili,  —  lac  Supérieur),  puis- 
qu'un excellent  cuivre  peut,  mal  affiné,  ne  donner  jamais  un 
produit  satisfaisant;  l'ingénieur  attirera  son  attention  sur 
cotte  condition,  on  lui  rappelant  les  caractères  que  nous 
venons  de  mentionner  et  à  l'aide  desquels  il  pourra  se  rendre 
compte  de  la  conduite  de  l'opération. 

Comme  première  épreuve,  on  fait  sur  le  cuivre  une  entaille 
au  ciseau.  Un  des  cotis  de  l'entaille  est  fixé  dans  les  mâ- 
choires d'un  étau;  —  l'autre,  pris  dans  les  pinces  d'une  te- 

1.  Traité  de  nvHalluryhe  du  docteur  Percy,  traduit  par  MM.  Petitgand 
et  lioima,  t.  V.,  p.  42. 


§  IK  OUTILLAGE.  \G\ 

naille,  est  plié  et  replié  sur  lui-même  jusqu'à  ce  qu'il  se 
détache.  —  Le  nombre  de  fois  qu'il  faut  plier  la  pièce  avant 
d'atteindre  la  rupture  donne  une  appréciation  relative  de 
sa  ténacité. 

On  peut  faire  plus,  soumettre  l'échantillon  à  la  traction  et 
calculer  son  coefficient  de  résistance. 

Le  cuivre  doit  subir  le  martelage  à  chaud  et  à  froid  sans 
s'égrener,  et  ne  présenter  ni  gerces,  ni  criques.  —  Toute 
pièce  affectée  de  pailles  ou  soufflures  n'est  pas  admissible.  — 
Enfin,  par  l'analyse,  on  s'assure  que  la  matière  ne  contient 
ni  plomb,  ni  antimoine,  métaux  que  les  fondeurs  introdui- 
sent souvent  lors  de  la  coulée,  et  qui  nuisent  à  la  qualité  du 
cuivre. 

503.  Outils  pour  le  travail  du  cuivre  :  — 

1°  Chevalet, 

2°  Bigorne, 

3°  Enclume, 

4°  Tasseaux, 

5° Marteaux,  —  à  élargir,  à rétreindre,  etc.,  en  bois; 

6°  Forge, 

1°  Four  à  souder, 

8°  Tenailles, 

9°  Règles,  compas,  équerres  ; 

iC°Banc  à  étirer. 

Le  four  à  souder  se  compose  d'une  enveloppe  en  tôle  de 
forme  cylindrique,  divisée  en  deux  parties  par  une  cloison 
horizontale,  munie  en  son  milieu  d'une  grille.  A  la  partie 
inférieure  vient  déboucher  un  tuyau  de  ventilateur;  la  partie 
supérieure,  garnie  d'un  revêtement  en  briques,  forme  four- 
neau. 

Une  des  principales  opérations  de  la  chaudronnerie  en 
cuivre,  ce  sera  le  remplacement  des  entretoises  de  la  boîte 
à  feu.  Nous  avons  donné  —  ch.  II,  §  I  —  la  forme  et  les  dimen- 
sions usuelles  de  ces  pièces;  nous  rappellerons  que  leur 
tome  v.  1 1 
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montage  doit  être  fait  avec  le  plus  grand  soin  et  exiger  une 
surveillance  très  active.  Lorsque  l'entretoise  est  mise  en 
place,  il  est  nécessaire,  avant  de  la  river,  de  couper  la  par- 
tie supplémentaire  qui  a  servi  de  tête  pour  la  saisir  et  la 
visser  dans  les  parois  du  foyer;  ce  travail  se  fait  ordinaire- 
ment à  la  scie,  afin  de  ne  pas  ébranler  les  entretoises  voisines 
en  employant  le  burin.  Dans  les  ateliers  de  réparation,  à 
Esslingen,  on  effectue  ce  travail  à  l'aide  d'un  outil  spécial, 
imaginé  par  Gross,  contre-maître  des  ateliers,  et  consistant 
en  une  petite  cisaille  à  main,  à  double  lame,  manœuvrée  & 
l'aide  d'une  vis.  Cet  instrument  agit  plus  promptement  que 
la  scie  et  donne  un. travail  plus  régulier *. 

Le  perçage  des  plaques  tubulaires,  qui  d'ordinaire  se  fait 
dans  l'atelier  d'ajustage  avec  la  machine  à  percer  radiale  à 
grande  portée,  exige  l'emploi  d'un  outil  spécial,  en  raison  du 
grand  diamètre  des  trous,  et  demande  une  exécution  très 
soignée.  La  position  des  trous  est  tracée  avec  la  plus  rigou- 
reuse exactitude.  Ordinairement  le  centre  de  chacun  d'eux 
se  perce  à  l'aide  d'un  foret  qui  pratique  un  trou  destiné  à 
servir  de  guide  pour  découper  ensuite  la  circonférence.  Cette 
double  opération  peut  être  remplacée  par  une  seule,  au 
moyen  de  la  perceuse  de  MM.  Rice  et  Evered,  dont  le  porte- 
outil  formant  gaîne  entoure  un  pointeau  qui  lui  sert  de  guide 
et  le  maintient  constamment  dans  la  même  direction  â. 

Fonderie  de  cuivre.  —  Elle  doit  comprendre  : 

4°  Un  four  à  vent  forcé  renfermant  un  ou  deux  creusets  ; 

2°  Des  châssis  pour  les  moules  en  sable  et  des  moules  en 
fonte  pour  les  pièces  coulées  en  coquille  ; 

3°  Dos  lingotières  pour  le  coulage  des  alliages  blancs  ; 

4°  Une  étuve  pour  le  séchage  des  moules  ; 

5°  Un  magasin  à  sables  et  des  établis  pour  les  mouleurs  ; 

0°  Un  tamis  et  un  moulin  à  sables. 

Le  sable  de  moulage  employé  pour  fonderie  de  cuivre  doit 
être  beaucoup  plus  sec  que  celui  dont  on  se  sert  pour  la 

1.  Voir  la  description  de  l'appareil  dans  YOrgan,  etc.,  1807,  p.  131. 

2.  Armcngaud,  Génie  industriel,  févr.  18<>G,  p.  77. 
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èr",  car  la  température  moins  élevée  île  la  fusion  du 

métal  ne  facilite  j>as  autant  le  dégagement  îles  vapeurs  el 

il  doit  Être  tamise  à  l'étamine  avant  son  emploi]  et 

aprîs  l"  moulage. 
Bosots  qui  servent  à  la  fonte  sont  d'une  contenance 
kilogrammes  environ,  en  terre  rôfraotaire  pour  les 
ol  en  plombaginepourlecuivrerouge.Les  premiers 
ni  environ  dix  fusions;  les  seconds  peuvent  servir 
ânquante  ri  soixante  fois. 
Quand  on  coule  le  cuivre  ou  ses  ulli jures  iktus  |,.s  moules,  il 
eiidre  1rs  plus  minutieuses  précautions  pour  exclure 
.    ; .  de  lu  poche  à  couler,  de  la  lingotiôre  ou  du  moule 
l;i  présence  de  l'air,  qui  paraît  être  la  cause  des 

s  qui  détériorent   les  pièces  coulées.  —  [/injection 

,  éclairage  dans  ces  différents  vaisseaux  est  racom- 

cûmme  efficace  contre  l'apparition  de  ces  phéno- 

;  îVéquents  et  si  redoutés  du  fondeur. 

i-ii  de  fondre  un  alliage  en  parties  définies  de  piu- 

oétaux,  on  commencera  par  tondre  le  moins  fusible, 

introduira  successivement  les  autres  par  ordre  de  fosi- 

biiilé  di'i :■:■ 

la  fabrication  de  certaines  pièces,  icllos  mie  les  00U.8— 
!    bottes  ;i  graisse,  par  exemple,  il  importe  de  conser- 
ver toujours  exactement  la  même  composition  d'alliage,   A 
.  les  bronzes  provenant  des  coussinets  usés  ou  brisés 
fi  œ  et  qui,  soumis  à  une  seconde  fusion,  perdraient 

■  rtaine  proportion  d'étain,  seront   réservés   pour  tes 

■   robîneterie,   taudis  11m1  la  fonte  des  coussinets 

ent  qu'avec  des  alliages  nouvellement  préparés  et  de 

composition  bien  déterminée.  Dans  le  cas  d'alliages  blancs, 

remploi  drs  pièces  aors  de  service  devient  plus  difficile,  par 

i"i  .  ■  :  l   lil'OII/..',  '\i:    l'îll'ir-,   ■ 

■  Mli'-'.'iix  il..!  l'"outenay-iiu\-I{osL"î,  u,ui  permet  iloli- 

i  ■■  ':  '.  ■    H    -  in-,  i -  | »":!■  I.-  |i.'ï:,i.--  j>i. ■■■■:-.  Quand  In  foute 

■  ■        ■        ■■■■■:  ■  ■  :  il-'-vtr lupin.'  une  ..' ri  ■■'!■■  i  li  ik'UV,  il  Huit  Un  solile 

ma  iuiible. 


Perçage 

et 

alésage. 


Tournage, 
taraudage 
et  filetage. 
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suite  du  nombre  restreint  de  leurs  applications.  On  pourra 
alors  déterminer  par  quelques  essais  la  proportion  exacte 
des  déchets  qu'ils  subissent  dans  une  nouvelle  âtâon*  et  par 
suite  la  quantité  de  matière  qu'il  convient  d'ajouter  avant  la 
refonte.  Ainsi,  sur  le  chemin  de  Berlin  à  StettiiL,  on  ajoute 
aux  vieux  coussinets  dont  nous  avons  donné  la  composition 
—  i™  sect.  chap.  VI,  389  —  5  pour  100  environ  d'antimoine. 


504.  Outils  de  l'ajustage.  —  Les  opérations  de  ftynstage  ; 
s'effectuent  à  la  main  ou  à  la  machine. 

Pour  l'ajustage  à  la  main,  il  faut  un  certain  nombre  d'éta-  ; 
blis,  avec  étaux  et  tiroirs  renfermant  chacun  un  outillage 
assorti  de  règles,  compas,  marteaux,  burins,  limes,  etc. 

L'ajustage  mécanique  s'effectue  à  l'aide  d'un  certain  nom- 
bre de  machines-outils  que  Ton  peut  classer  en  différent* 
groupes,  suivant  le  travail  à  effectuer  : 

Machines  à  percer  simples. 

Machines  à  percer  radiales. 

Machines  à  aléser  verticales. 

Machines  à  aléser  horizontales. 

Machines  à  aléser  les  cylindres  de  locomotives 

sur  place. 
Alésoir  universel. 

Tours  doubles  pour  roues  motrices. 
Tours  doubles  pour  roues  de  supports  et  de  ten- 

ders. 
Tours  doubles  pour  roues  de  vagons  *. 
Tours  additionnels  ou  simples. 
Tours  pour  fusées  d'essieux. 
Tours  simples  pour  roues  de  machines  et  ten- 

ders. 
Tours  parallèles. 
Tours  à  fileter. 
|  Tours  sphériques. 
Machines  à  tarauder. 


1.  \.n  fjuantiti'  de  ces  outil?  «loit  t'trc  le  double  de  celle  des  tours  pour 
roue-  de  nnrliines. 
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géant  ce  serrure. 

Un  point  ïaLr«"T"uz~  1  r-"^.-i--'       r*-~    ~    *  vssc 
prendre  Vziti    -litçv   i-=f-:n.--  .-    t-î-t.      ;.    :    -    .^ 
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sultera  utilement,  yzizi    n  ;iri  —  r  :r.>Ml  .v  ■*■  <  .  .; :  : 

Il  convient  ïe  rirj-e.er  :\  L\  ::■  :~  :  :.  :^  -se;  w^ 
Tatelier  d'aïustA^  îr^  îr:re>  :-  :r:. :>~  >->.  ■.  *.-. -.;\v:".  ^ 
suppléer  au  bes-:LL  II-  L'i-T-f.  t:  -:\w  *:r  :  ■u/-::^  %*:\o 
machine  de  réserve  -^  "/  -  j-ix=k-  >u:«:::::-;r  au  :v.  *;i*;:r 
orrlinaire  dans  le  «ris  •:•-  v-Lul-::  v; voirai:  À  .vssor  ôo  ;>:v- 
tionner.  Une  Locomotive  ;:>èe.  pv>>Ô£  >ur  cho\Aux:s*  :vu;plu 
parfaitement  cet  office. 

Tours.  —  Au-dessus  des  tours 'doivent  tuv  disposes  dos 

1.  La  plu*  gran<le  ilo.t  jou^Oir  i-V-ou  r  le>  io^orou-  <Un  Kv  oiuomo-.  .  * 
'lui  exipe  une  course  «l'au  moins  ■>  ni-;ie>. 
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le  Great  Western  Railway  à  construire  des  tours  à  meutes 
qui  sont  actuellement  employés  au  rafraîchissage  des  ban- 
dages de  toute  espèce.  Les   meules  sont  montées  sur  dos 
porte- outils  analogues  à  ceux  des  tours  ordinaires,  de  mani  ère 
à  pouvoir  se  déplacer  latéralement  et  perpendiculairemsxik 
et  reçoivent  par  l'intermédiaire  de  courroies  un  mouvement 

très  rapide  de  sens  contraire  à  celui  de  la  roue  à  travailla1"- 
Le  rafraîchissage  ainsi  effectué  est,  pour  des  bandapr^s 
faciles  à  tourner,  moins  économique  que  par  la  métho*îe 
ordinaire  ;  mais  il  n'en  est  plus  de  même  lorsque  les  surface 
ont  acquis  une  certaine  dureté.  Enfin  il  existe  aux  atelte 
de  Swindon  un  tour  à  meules  construit  par  M.  Armstrong  s 
le  même  principe  que  les  tours  doubles  de  Witworth,  et  <|_ 
présente,  quel  que  soit  le  cas,  une  supériorité  réelle,  au  poi 
de  vue  économique ,  sur  les  tours  à  burins  * .  En  présea 
de  ces  divers  résultats,  nous  pensons  que  la  question  méri-  *.e 
un  examen  sérieux  de  la  part  des  ingénieurs  chargés  de  l'e- 
tretien  du  matériel  roulant  ;. il  est  désirable  que  de  nouvel! 
expériences  viennent  bientôt  fixer  d'une  manière  certaL 
l'opinion  des  praticiens  à  ce  sujet. 

Le  conseil  que  nous  donnions  en  1808  est  appuyé  par  ÎV""^-- 
périence,  car  on  a  divers  exemples  de  tour  à  meules  pour  Ie 
rafraîchissage  des  bandages  ;  en  voici  un,  entre  autres  : 


r 


n 


o07.  Tour  a  meules  d'émeri.  —  La  Compagnie  des  chemi  **s 
île  fer  de  l'État  Autrichien  avait  envoyé  à  l'exposition  u:^*  J" 
vorselle  de  1878  un  tour  à  meules  d'émeri,  composé  d"  "»*-D 
tour  à  plateau  ordinaire  pour  roues  de  vagons,  complété 
deux  supports  sur  lesquels  sont  montées  deuS  meules  d'ém^ 
Le  support  est  disposé  pour  permettre  à  la  meule  d'en* 
de  se  déplacer  le  long  de  la  section  transversale  du  banda^J"*3, 

Les  roues  font  une  révolution  par  minute  pendant  que  1&S 
meules  en  font  800. 

La  Compagnie  estime  que  la  dépense  de  rafraîchissage  d'un^ 

1.  Eiifjïni'crinrf.  21  «UV.  1  >U U » .  p.  47»î. 
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paire  de  roues  de  vagon  coûte  S  francs  qui  se  décomposent 
ainsi  : 

Main  d'oeuvre 3  ù\  35 

Usure  des  meules 0  fr.  31 

Frais  généraux 1  fr.  34 

508.  Machines  a  percer  les  bandages.  —  On  sait  que  pour 
relier  les  bandages  au  corps  de  la  roue,  on  pratique  dans  les 
bandages  un  trou  plus  ou  moins  profond,  qui  forme  un 
point  fiaible  dans  la  résistance  de  l'appareil.  On  tend  au- 
jourd'hui à  réduire  le  plus  possible  la  profondeur  de  ce  trou 
et  comme,  pour  cela,  on  ne  peut  plus  le  percer  de  l'extérieur 
à  l'intérieur,  il  faut  renverser  le  sens  du  forage  :  c'est  par 
l'intérieur  de  la  roue  que  Ton  attaque  le  bandage. 

Nous  indiquons  ici  deux  machines  employées  à  cet  usage  ; 
l'une  fixe,  l'autre  mobile. 

a)  Machine  fixe.  Les  fig.  2  à  4  de  la  pL  XXXVII  repré- 
sentent la  machine  fixe  à  percer  intérieurement  les  bandages, 
exposée  en  1878  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de 
l'Ouest. 

Ce  qui  caractérise  cette  machine,  c'est  la  facilité  qu'elle  offre 
d'effectuer  le  travail  sans  déplacer  les  roues  d'un  même 
essieu  ;  de  pouvoir  percer  des  trous  quelle  qu'en  soit  la  posi- 
tion, même  au  voisinage  des  manivelles  et  pour  tout  diamètre 
de  roues  ;  enfin  de  n'occuper  dans  l'atelier  que  la  place  exigée 
par  les  roues  elles-mêmes. 

Les  roues  à  percer  reposent  sur  des  galets  qui  servent  à 
les  faire  tourner  pour  amener  successivement,  au  dessus  du 
foret,  le  point  à  percer.  Le  poids  de  cet  outil  est  de  H  00  kg. 

b)  Machine  mobile.  Elle  est  représentée  en  coupe  par  la 
fig.  3,  pi.  XXXVII,  qui  la  montre  ûxèe  par  une  vis  de  calage 
sur  le  point  du  bandage  à  percer. 

Une  poulie  à  courroie  transmet  aux  engrenages  moteurs 
de  l'outil  perceur  le  mouvement  pris  sur  la  transmission  de 
l'atelier. 
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<j)  On  peut  aussi  utiliser  pour  ce  travail  les  transn 

l>ar  câbles  l'orês  exposés  juir  les  américains  en  [878. 

|09.  Al'P.UlEII.S  POUR  CONTRÔLER  l.V.  MONTAGE  DES  locomo- 
tiver.  —  il  est  important  dans  la  construction  des  looomo- 


1"  Do  s'assurer  que  les  axes  lies  essieux  sont  bien  perpen- 
diculaires aux  axes  des.  cylindres; 

2U  Que  les  manetonsde  manivelles  sur  un  même  essieu  -  mi 
sur  deux  rayons  à  90°  l'un  de  l'autre; 

3"  Que  les  rayons  des  manivelles  d'accouplement  ont  même 
longueur  et  même  équerrage,  conditions  indispensables  pour 
avoir  un  passage  régulier  el  facile  des  points-morts,  et  par 
là  éviter  ta  rupture  des  bielles  os  des  tourillons. 

Le  premier  point  est  résolu  à  l'aide  de  l'appareil  ivptï- 
sente  par  les  flg.  10  et  ti  de  la  pi.  XL,  et  employé  par  ta  f" 
des  chemins  de  fer  de  L'Ouest, 

Cet  appareil  se  compose  d'un  arbre  A  B  qui  se  fixe  entre 
les  faces  des  plaques  de  garde,  et  d'un  levier  CD.  A  ■ 
extrémité  de  l'arbre  se  trouve  une  articulation  horizontale 
et  une  articulation  verticale. 

Le  style  D,  fixé  à  l'extrémité  du  levierCD,  se  meut  dans  un 
plan  perpendiculaire  a  l'axe  de  l'essieu;  sa  pointe  se  plan-, 
à  mu'  exin'-mitê,  en  contact  avec  un  ill  tendu  suivant  t'axa 
des  c3  lindres. 

En  taisant  décrire  au  levier  un  arc  de  18<)°,  la  pointe  du 
ityle  ii  doil  se  trouver  encore  en  contact  avec  le  lil  d'axe  des 
cylindres. 

Un  curseur,  adapté  à  chaque  pivol  E(flg.  Iljengs  ■ 
les  glissières  des  boîtes  a  graissage,  permel   par  la  lecture 
des  chiffres  Indiqués  sur  [es  échelles,  de  déterminer  la  quan- 
tité dont  il  faut  déplacer  L'axe  de  l'arbre  A  B,  peur  le  rame- 
ner 9  la  position  voulue. 

L'appareil  que  L'on  emploie  au  chemin  de  fer  de 
er  le  c  il  ige  des  a tons  de  manivelle  : 


§  II.    OUTILLAGE.  171 

Si  da  point  C  (fig.  6,  pi.  XXXVII),  centre  de  l'un  des  mane- 
tons,  on  décrit  un  arc  de  circonférence  d'un  rayon  conve- 
nable, cet  arc  coupe  la  circonférence  du  bandage  en  deux 
points  A  et  B.  La  même  opération  exécutée  sur  l'autre  roue, 
avec  le  maneton  qui  a  son  centre  en  C',  on  obtient  deux 
autres  points  A'  B7. 

Si  les  deux  lignes  DC  et  D  C"  sont  perpendiculaires  entre 
elles,  les  deux  autres  lignes  A  B  et  A'B'  doivent  l'être  égale- 
ment. 

Cette  condition  se  vérifie  au  moyen  de  deux  règles  que 
Ton  pose  l'une  suivant  A  B,  l'autre,  à  angle  droit,  sur  la  pre- 
mière, que  Ton  fixe  sur  la  ligne  A'  B'.  Chacune  d'elles  porte 
un  niveau  à  bulle  d'air.  Si  l'on  a  eu  soin  de  placer  la  règle 
A'  B'  dans  une  position  verticale,  il  faut  que  le  niveau  à  bulle 
d'air  indique  que  la  règle  A  B  est  bien  horizontale.  S'il  n'en 
est  pas  ainsi,  on  fait  tourner  cette  règle  autour  du  point  A 
jusqu'à  ce  qu'on  lui  trouve  une  position  A  Bi  perpendicu- 
laire à  A'  B'.  On  détermine  alors  le  point  de  centre  qui 
convient  à  cette  condition. 

510.  Appareils  pour  le  travail  des  roues.  —  Lorsque  la 
première  édition  de  ce  livre  a  été  publiée,  la  plupart  des 
administrations  de  chemin  de  fer  hésitaient  encore  entre 
les  deux  systèmes  de  roues;  roues  à  centre  en  fonte  d'une 
part  et  roues  à  centre  en  fer  forgé.  Aiyourd'hui  ces  dernières 
sont  adoptées  à  peu  près  partout  —  ltt  Motion,  chap.  VI,  §  VIII 
et  2e  section  chap.  III,  §  m. 

Nous  aurions  donc  pu  passer  sous  silence  la  question  des  roues 
à  centre  en  fonte.  Cependant,  comme  le  cas  peut  se  présenter 
oii  l'on  aurait  besoin  d'avoir  recours  à  ce  procédé,  nous 
reproduisons  ici  les  détails  que  nous  avions  donpés  à  ce 
sujet. 

Nous  n'entendons  parler  ici  que  de  la  fabrication  des  roues  en 

fer  laminé  et  moyeu  en  fonte,  en  rappelant  que  nous  en  avons 

'**  distingué  deux  espèces  —  lr'sect.  chap.  VI,  §  VIII  — :  les  roues, 

sans  feux  cercle  et  les  roues  à  faux  cercle.  Dans  l'un  comme 
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dans  l'autre  cas,  la  première  opération  consiste,  ainsi  qui 
nous  l'avons  vu,  dans  le  cintrage  îles  rais,  lesquels,  entail- 
lés à  leurs  extrémités,  sont  introduits  dans  un  moule  spécial 
et  portés  à  la  fonderie,  où  s'effectue  le  coulage  du  moyeu 
—  165—,  De  là,  la  pièce  passe  à  l'ajustage,  ou  le  moyeu 
s'alèse  et  les  faces  se  dressent.  Le  centre  do  roue  ainsi  tra- 
vaillé revient  à  la  forge,  où  l'on  effectue  le  dressage  dos  bras, 
la  rivure  de*  secteurs,  le  sondage  des  coins  ou  la  pose  du 
feux  cercle,  suivant  le  cas,  et, enfin,  l'em battage  du  bandage. 
Oes  diverses  upêr;itiims  inVess.il.ent,  dans  l'atelier  spéci 
réservé  a  ce  genre  de  travail,  l'installation  des  outils 
appareils  suivants  : 

Machine  à  cisailler  les  barres  de  longueur, 

Forme  et  mandrin  pour  cintrer  les  rais, 

Petite  machine  à  cintrer, 

Purge  s.  un  on  deux  (eux  pour  chauffer  les  rivets  eUouder 
les  coins  ou  le  feux  cercle, 

Ki  ici  urnes, 

Matrice  ponr  souder  les  coins, 

Fosse  à  erabattre  les  bandages, 

Grue  pour  manœuvrer  les  roues  montées  pendant  iv 
battage, 

Presse  hydraulique  pour  caler  les  roues  sur  les  essieux, 
avec  sa  grue  à  chariot  ', 

Peu  de  forge  circulaire  pour  enlever  les  bandages, 

Four  a  i  ■''■  ii.in!  t  les1  barres  droites, 

Four  à  réchauffer  les  bandages  nandrinéa, 

Les  bandages  sont  généralemout  livrés  prêts  a  embattve 
par  les  usines  de  pn.xtiK'timi.  Cependant,  quelques  airh,.,'. 
reçoivent  des  barres  droites  profilées,  les  cintrent,  les  man- 
drînenl  et  les  soudent. 

Ces  diverses  opérations  demandent  l'installation  suivante: 


gdonnf—  IsocLchap.  VI.gYTtl— le  détail  île  cette  qpta^ 

i"1'1  '-  e  ''■- ■  ■  île  ii'.ini.- 1  ■  ■..i_M.,.  :  | .    ,,,. 

g.Tifnil  MiiMHi  l,.io-t:ij!L]ih-   . 
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Un  four  à  réchauffer  à  proximité  de  la  machine  à  cintrer 
et  mandriner  horizontale  ou  verticale, 
Un  feu  de  forge, 

Un  marteau-pilon  de  4  à  5t0  kilogrammes, 
Des  grues  à  volée  pour  la  manœuvre  des  pièces. 

Sii.  Machine  a  essayer  les  bandages  montés.  —  On  sait 
que  les  épreuves  de  réception  des  bandages  consistent  généra- 
lement à  soumettre  au  choc  d'un  mouton,  ou  à  laisser  tomber 
sur  une  enclume  très  résistante,  un  blindage  choisi  dans  un 
lot  de  23  ou  50  bandages  provenant  de  la  même  fabrication 1 
—  seconde  partie,  4rc  section,  ch.  VI,  §  IX,  419  — . 

Les  vices  de  ce  mode  d'épreuve  sautent  aux  yeux.  En  ad- 
mettant que  le  bandage  essayé  résiste  aux  épreuves,  il  y  a 
beaucoup  de  chances  pour  que  ceux  du  même  lot  ne  répon- 
dent pas  aux  conditions  imposées;  et  réciproquement,  si  le 
bandage  essayé  ne  donne  pas  les  résultats  imposés  par  le  cahier 
des  charges,  rien  ne  dit  que  les  autres  bandages  du  lot  refusé 
ne  donneraient  pas  de  meilleurs  résultats  que  les  bandages 
acceptés. 

Beaucoup  d'ingénieurs  renoncent  au  mode  d'épreuves  au 
mouton,  car  elles  ne  donnent  que  des  indications  incertaines, 
et  ils  adoptent  de  préférence  le  mode  d'essai  aux  machines 
analogues  à  celles  que  nous  décrivons.  —  528  — . 

Mais  au  chemin  de  fer  de  l'Ouest,  M.  Mayer,  ingénieur  en 
chef  du  matériel  et  de  la  traction,  va  plus  loin.  Il  soumet 
tous  les  bandages  à  un  mode  d'épreuve  qui  jusqu'à  présent 
fournit  de  très  utiles  indications. 

1.  La  clause  du  cahier  des  charges  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest  qui  pres- 
crivait cette  épreuve  était  ainsi  conçue  : 

Un  bandage  sur  cinquante,  désigné  par  l'Agent  de  la  Compagnie,  sera 
placé  sur  un  point  d'appui  très  résistant  et  soumis,  sur  son  sommet,  au 
choc  d'un  mouton  delOOOkil.  tombant  d'une  hauteur  de  4  mètres.  Le  ban- 
dage essayé  devra  supporter  ce  choc  et  prendre  la  forme  ovale  sans  qu'il  se 
manifeste  aucune  crique  ou  indice  de  rupture  ;  si  le  bandage  ne  répond  pas 
à  ces  conditions,  le  lot  entier  sera  refusé. 
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Ce  mode  d'épreuve  consiste  à  soumettre  chaque  bandage 
monté  sur  roue  à  un  certain  nombre  de  coups  do  marteau  do 
forgeron.  Les  chocs  ainsi  obtenus  l'ont  rompre  le*  bandages 
qui  présentent  des  défauts  de  fabrication. 

De  nombreux  essais  ont  été  mils  pour  déterminer  le  poids 
le  plus  convenable  à  donner  au  marteau,  et  le  nombre  de 
coups  par  bandage. 

On  s'est  arrêté  au  nombre  do  seize  coups  frappés  par  un 
marteau  de  H  kil.  pour  les  bandages  de  vagons  et  île  H  kil. 
pour  ceux  de  locomotives  et  tenders 

La  Compagnie  a  lait  alors  construire  une  machine  qui 
donne  des  coups  toujours  égaux  sur  chaque  pièce  de  ban- 
dages essayés.  Cette  machine  est  représentée  en  élévation 
longitudinale  et  latérale  par  les  fig.  \  et  S,  pi.  XXXVI.  en 
pion  par  la  lig.  1 .  XXXVII,  dessins  dont  nous  devons  la  com- 
munication à  l'obligeance  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Mayur. 

Le  poids  île  cette  machine  est  d'environ  I  900  kil.  on  peut  y 
essayer  100  à  120  paires  de  roues  par  jour. 

Sur  56(313  bandages  essayés  en  deux  ans  et  demi  iW  ban- 
dages se  sont  rompus  à  l'épreuve. 

f>12.  Observation  suri/essai  des  BANDAGES.  — Nous  recon- 
naissons très  volontiers  que  le  mode  d'essai  des  bandages 
pratiqué  au  chemin  de  fer  de  l'Ouest  a  l'aide  de  la  machine  à 
marteaux  est  beaucoup  plus  oflicace  que  ceux  dont  nous 
avons  parlé. 

Mais  il  nous  semble  qu'il  y  aurait  plus  à  faire  pour  s'assurer 
de  la  bonne  qualité  et  de  la  bonnG  fabrication  du  bandage. 

On  puurrait  par  exemple  soumettre  chaque  bandage,  avant 
sa  pause  sur  la  roue,  à  une  machine  qui  serait  composée  d'une 
roue  formée  de  plusieurs  segments  pouvant  «'éloignée  du 
centre,  sous  la  pression  do  pistons  de  presse  hydraulique,  de 
cônes  enfoncés  par  une  pression  instantanée  ou  de  tout  autre 
mode  de  transmission  de  mouvement. 

Le  bandage  serait  ainsi  éprouvé  sur  tous  ses  points  à  la 
fois. 
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Il  faudrait  aussi  soumettre  chaque  bandage 6  cette  épreuve 

on  lui  Taisant  subir  en  même  temps  une  brusque  variation  de 

■  ide  l'eau  bouillante  e(  de  l'eau  froide,  afin 

■  rocher  des  conditions  de  l'hiver,  si  funeste  souvent 

■  ■•  défectueux. 


513.  APPAREILS  POUR   VERIFIER  LES  ESSIEUX    ItOHTEB.   —   L.1 
abilitèdes  véhicules  et  la  régularité  ilu  roulement  exîgônl 
j  essieux  soient    parfaitement   parallèles  et  que  les 
ient  bien  symétriques  relativement  à  leur  axe  de  li- 
vre. Si  ces  conditions  ne  sont  pas   observées,   les   forces 
c'est-à-dire  dont  le  centre 
rite  ii"  coïncide  pas  exactement  avec  le  centre  <li» 
iu  di-1  rotation  de  l'essieu,  donnent  lieu  à  des  se 
aturo  analogues  aux  mouvements  que  l'on  chei  che 

■  i  ■  dans  les  locomotives,  au  moyen  de  contre-poids 
■    aux  roues,  Les  efforU-qui  tendent  à  rendre  îrrêgu- 

.  Hivernent  des  roues,  augmentant  avec  le  carré  de  la 
die  ilu  train,  ont  une  bien  pins  grande  împor- 
dans  les  trains  de  voyageurs  que  dans  tes  trains  de  maf- 
andises, 

l'un  centre  de  roue  est  proportionnelle  au 
oîds  du  centre  I1  et  à  la  distance  y  dn  centre  de  grai  ité  G  k 

■  ution  géométrique. 

X*  produit  1J  r  représente  ce  qu'on    appelle  le   hn.loi.rn!, 
moment  d'excentration  nu  excentricité . 

:  supposer  l'excentricité  rapportée,   pouf  les  roues 
nés  él  celles  des  vagons à  une  distance  invariable 

i  centre,  à  Û,:,,30ll.  par  exemple;  elle  es  I  alors  représenta 
nnbre  déterminé  de  kilogrammes,  si  l'on  dit  qu'un 
roue  a  une  excentricité  de  t  kilogramme,  cela  veut 

■  our  rétablir  l'équilibre  sur  le  tour,  il  faudrait  un 
.  kilog,  à  l'extrémité  d'un  levier  de  Oa,30O. 


314.  Appareils  bu  chemin  de  fer  du  Nord.  —  Pour  tuesu- 
■  imperfections  de  construction  Bt  de  îimn- 
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tagedu  train  de  véhicules,  M.  Bricogne,  ingénieur,  inspecte 
principal  <lu  matériel  au  chemin  de  fer  da  Nord,  uni  abi 
voulu  nous  communiquer  les  renseign  iments  qui  suivant, 
établi  les  ajijinrcîts:  i]t>  précision  ijuo  nous  allons  décrire. 

a)  Pour  vérifier  l'égalité  de  diamètre  des  bandages  il 
roues  â"un  même  essieu,  on  seserl  de  l'appareil  représen* 
par  les  figures  4,  5  et(i  do  la  p).  XL!.  11  m.1  compose  d'n 
simple  ri^gle  eu  fer  pouvant  glisser  dans  son  support  ! 
l'essieu,  et  terminé  d'un  côté  par  une  êquerre  dont  on 
buter  la  pointe  contre  le  bandage  ;  >lt?  l'autre  côté,  u^^»-^ 
deuxième  êquerre  faisant  fonction  de  curseur,  glissé  sur  _ia 
tigle de  façon  que  sa  pi  unie  puisse  s'appliquer  contre  la  la —  x  ). 
rtage,  sur  le  même  cercle  que  la  pointe  de  l'équorre  fixe  a  t  ;, 
L'extrémité  du  même  diamètre. 

b)  Les  figures  6,"  et  8  représentent  en  élévation,  profit  «l 
plan,  la  disposition  adoptée  pour  vérifier  le  profil  desb.=*ii- 
dages,  leur  devers  latéral,  la  constance  des  diamètres  S. "un 
même  bandage-  et  la  rectitude  des  fusées,  L'essieu  moiltS  est 
amené  sur  un  tour  à  coussinets,  puis  légèrement  soulevai 
pour  dégager  les  tasseaux  A  et  A';  on  le  descend  ensuite  8W 
lea  coussinets.  Un  calibre  muni  de  verniers  convenable»!  en' 
disposés  permet  de  vérifier  les.  trois  éléments  que  nous  "vé- 
lums d'indiquer, 

r)  Tour  mesurer  le  balourd   ou  moment  d'excentnrt  ioUi 
l'essieu  est  monté  sur  un  tour  à  pointes(flg.   14).  S'il  ■  '  ■-'", 
pas  en  équilibre  dans  toutes  les  positions  successives  i|«>  °J 
lui  l'ait  occuper,  on  mesure  au  moyen  d'un  curseur  (ii-r-      l 
l'importance  du  balourd,  et.    par    conséquent,    le  pu 
matière  qu'il  oonvionl  d'enlever  suivant  l'un  des  raj 
il'ajouter  suivant  l'autre,   pour  rétablir    l'équilibre 
diamètre  qui  présente  le  défaut  eon 

d)  Le  p. 
. 
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nies  D  B'  (fig.  H  et  16);  et  on  corrige  les  différences 

■  ii  enlevant  ou  eu  ajoutant  île  la  matière  à  l'un  des 
roues. 

,l    l.a  vériticution  de  la  position  de  la  face  intérieure  des 

a   .'i    de  la   position   des  boudins    relativement   an 

milieu  îles  (usées  s'effectue  à  l'aide  d^'un  calibre  muni  de  vcr- 

Ojora  Vet  Y  (iig'.etlÛ). 

j)  U\  dernière  vérification  résume  les  précédentes,  en  per- 

.1  da  s'assurer  que  les  additions  de  poids  et  suppression 

matière  n'ont  point  modifié  les  conditions  générales  r  1  ■_- 

sieu  monté,  c'est-à-dire  que  les  deux  roues  sont  parfaite- 

.,-.ii  t    cii    équilibre  relativement   au    centre    do   ligure.  On 

,  essieu  par  son  milieu  (flg.  13),  afin  de  reconnaître 

i  re  de  gravité  se  trouve  rigoureusement  dans  le  plan 

i  it  î  «..il  perpendiculaire  à  l'axe  de  l'essieu  et  passant  par  son 

«tre  île  figure. 

opération,  que  M.  Bri<;ogne  a  appliqué  le  premier  au 
île  fer  i.l u  Nord,  est.  d'inm  nécessité  absolue,  du 
[ne  l'on  cherche  à  atteindre  la  perfection. 
ETet,  l'effort  de  traction  qui  entraîne  l'essieu  se  cora- 
.  deux  forces  égales  sur  les  deux  rusées  qui  peuvent 
similèes  ù  une  seule  force  appliquée  au  centre  de 
0gnre  de  l'essieu  ;  si  le  centre  de  gravité  ne  se  trouve  pas 
,ii  ce  même  point,  il  se  produit  un  couple  qui  tend  à  faire 
i  l'essieu  et  à  appliquer  les  boudins  contre  les  rails. 

S  I  ■■    VÉRIFICATION    DU    PARALLELISME     DES    ESSIEUX    ET     DU 
GR  DES  PLAQUES  HE  GARDE.  —    l.is  essieux  munies  éttUlt 

■  i   rei-iiiiés  au  besoin,  il  faut  les  placer  correctement 
roituresde  manière  que  les  roues  soient  bien  paral- 
lèle) et  que  l'axe  de  l'essieu  soit  exactement  perpendiculaire 

roilure. 
Il  faut  aussi  que  ies  deux  plaques  de  garde  d'un  même 
trouvent  dans  des  plans  verticaux,  perpendiculaires 
■ 

■  i  vérifie  le  montage  des  essieux  et  celui  des 
ton  v  12 
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supérieure,  indiquera  exactement  la  diminution  de  diamètre, 

la  distance  du  zéro  à  l'encoche  t  étant  en  effet  égale  an  dia- 
mètre primitif.  La  1  ï  ju  ii«  ■  rét'lern  en  taire  île  cette  usure  est  de 
13  millimètres.  On  apprécie  les  dixièmes  de  millimètre  au 
moyen  d'un  vernier. 

Pour  avoir  l'usure  du  coussinet,  il  suffit  de  retranche*  de 
l'usure  totale  indiquée  par  le  bas  de  curseur,  l'usure  de  la 
fusée  précédemment  mesurée. 

519.  Rouage  préalable  des  OOPWWCTB.  —  Non-  avnns 
signalé  coite  BBge  précaution  dans  les  Notes  su  rie  matériel  de 
transport,  relevées  à  l'Exposition  de  1818 — Suppl.tom.  111 — . 

820.  APPAREILS  POUR  LA  FABRICATION  DES  RESSORTS.  —  Les 

explications  données  sur  la  méthode  de  fabrication  des  iv— 
suits,  |*«  section,  l'hap.  VI.  g  II  —  siuit  suffisantes  pour  n'a- 
voir  pas  à  y  revenir.  En  voici  l'outillage  : 
',  I  isaille, 
1  Laminoir, 

1  l'otite  machine  à  percer. 
i  Machine  à  fentes  et  étoquiaux, 
1  Machine  a  poinçonner, 
1  Machines  cintrer  les  feuilles, 
I  Dassin  à  tromper, 
1  ou  t  GHWSea  meules, 
t  Marbre  en  fonte  de  1. mètre  de  hmg,  1  mètre  de  large,  et 
ti-,0 10  d'épaisseur,  monté  sur  châssis,  avec  armoire  pour 
les  ajusteurs, 

I  Tas  on  ter  ;u'iéiv,  avec  entailles  pour  dégauchir  les 
Feuilles, 
1  Marteau  en   acier  fondu  à  panne  transversale,  du  poids 

I  Paire  de  tenailles  pour  ajusteur, 

:".ijusteur, 
1  Pour  à  réchauffer  les  exlri 
I  Four  à  tremper. 
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1  Four  à  recuire, 

1  Presse  à  essayer  les  ressorts, 

Four  à  chauffer  tf-s  feuilles.  —  li  est  important  d'avoir  lu 
plus  complète  égalité  de  température  dans  toutes  les  parties 
.  et  cette  condition  exige  la  construction  de  fours  spé- 
ciaux, à  voûte  très  surbaissée,  la  grille  étant  placée  paral- 
lèlement à  la  plus  grande  dimension  de  la  sole;  la  flamme 
s'échappera  par  un  certain  nombre  do  carnaux  également 
,  les  deux  extrêmes  ayant  une  section  un  peu  plus 
■  lue  les  autres,  afin  de  forcer  la  llamme  à  y  passer  et 
à  chauffer  ainsi  les  parties  les  plus  éloignées.  Les  feuilles 
s'introduisent  par  doux  portes  latérales  placées  à  chacune 
des  extrémités  du  four,  sur  les  petits  côtés,  et  se  posent  sur 
la  sole,  parallèlement  à  la  longueur  de  la  grille.  Le  recuit 
peut  se  faire  dans  le  même  four,  au- dessin,  delà  grille, ail 
moyen  do  petites  ouvertures  laissées  à  l'une  des  extrémités 
de  celle-ci . 

Nous  ne  connaissons  pas  encore  d'application  du  système 
do  chauffage  et  de  recuit  dans  les  bains  métalliques,  appli- 
qués avec  tant  de  succès  par  M.  Limet  à  la  fabrication  des 
Hm&  i '-t  des  outils. 

Four  il  recuire.  —  D'autres  fois,  au  contraire,  un  foui'  spé- 
cial se  trouve  affecté  à  cette  opération.  Ce  sera  générale- 
ment un  four  en  tôle  et  fonte,  ouvert  à  ses  deux  extrémité1* 
pour  permettre  à  deux  ouvriers  d'introduire  deux  feuilles  à 
|  la  fois.  La  grille,  longue  et  étroite,  formée  par  quatre  Mar- 
ivaux, reçoit  une  couche  de  coke  brûlé  par  un  courant  d'air 
forcé. 

Presse  à  essayer.  —  Nous  avons  indiqué  les  divers  sy<- 
presses  employés  à  cet  usage,  —  presse  avis,  presse 
à  vapeur. 


'■l\.  Appareils  Rrisse  pour  poser  lebtobbs.  —  Les  ope- 
suivantes  sont  nécessaires  pour  poser  les   tubes  de 
ahaadiereset  leur  assurer  un  bon  fonctionnement  : 
la  La  Utmtnage  ou  mandrtnage  qui  consiste  à  élargir  le 
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bube  à  chacune  de  ses  extrémités  après  son  emmanchement 
dans  les  plaquas,  de  manière  à  produire  un  contact  parfait,  un 

joint  hermétique  et  résistant  entre  la  surface  extérieure  du 
tube  et  les  parois  du  trou; 

•}■  \.'nfjh-ttrrmc>it,<l\i  tube  qui  a  pour  but  île  ne  laisser  dé- 
passer au  dehors  des  plaques  tabulaires  que  la  longueur  né- 
cessaire à  la  rivure; 

:■("  La  lïmttY  qui  applique;  les  bords  ilu  tube  sur  la  plaque 
tubulaire. 

Le  inandrinage  était  obtenu,  il  y  a  quelques  années,  M 
moyen  d'un  tampon  conique  en  fer  que  l'on  enfonçait  dans  le 
tube  à  coups  de  marteau.  Malgré  toutes  les  précaution-  p:  -i-.  ■• 
el  les  tampons  enfoncés  dans  les  tubes  voisins  pour  éviter  do 
les  ébranler, il  en  résultait  une  ovalisalion  des  irous,  un 
ébranlement  des  plaques  dans  leurs  attaches  et  par  suite  des 
chances  de  fuites. 

L'affleurement  se  faisait  a  la  scie  et  à  la  lime,  d'une  ma- 
nière assez  difficile  et  imparfaite. 

On  rivait  les  bords  du  tube  ru  moyen  du  matoireidu  mar- 
teau, ce  qui  présentait  les  même  inconvénients  que  le  man- 

Srinâge  au  tampon  et  au  marteau. 

Les  divers  appareils  imaginés  jusqu'à  présent  n'avaient 
trait  qu'à  une  seule  de  ces  trois  opérations.  De  ce  nombre  ftsi 
l'appareil  Dudgeon  qui  permet  le  laminage  du  tube  au  mo- 
yen de  galets  presseurs  roulant  sur  le  pourtour  intérieur  do 
tube.  L'invention  de  M.  IS  risse,  chef  d'ateliers  à  la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  de  l'Kst.  ooraprend  une  série1  d'appareils 
qui  ont  pour  but  de  taira,  sans  interruption,  toutes  les  opé- 
rations relatives  à  la  pose  des  tubes,  en  supprimant  tout  tra- 
vail au  marteau,  au  matoir,  au  burin  et  à  la  lime. 

>  Isa  appareils,  représenté*  par  les  lig.  I  àH,  pi.  XL,  reposent 
Ml*  l'emploi  d'une  tige  A  plaeée  suivant  l'axe  du  tube  el   seri 
vanl  <U-  /,tii,tt  t/'ttjifinr  à  cliaciiii  d'i'u\.  Cette  tige  eal  filetée* 
s«s  dans  extrémités  et  porte  un  collai    pénètxanl   ■ 
gorge  d'une  lanterne B  sur  le  pourtour  de  laquelle  »j  u- 
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placés  dans  ces  lumières.  Un  cône  D  porté  par  la  partie  filetée 
de  la  tige,  et  qui  est  susceptible  de  se  déplacer  suivant  Taxe  de 
celle-ci,  permet  d'éloigner  plus  ou  moins  ces  secteurs  de  l'axe 
et  par  suite  de  les  appliquer  et  de  les  presser  contre  les 
parois  du  tube.  La  tige  A  se  trouve  ainsi  placée  concentrique- 
ment  au  tube,  et  donne  un  point  d  appui  pour  le  fonctionne- 
ment   des  autres  outils.  « 

Ces  outils,  employés  dans  les  ateliers  de  l'Est  à  Épernay, 
comprennent  : 

1°  Un  appareil  Dudgeon  perfectionné  dont  le  cône  presseur 
des  galets  est  monté  sur  la  tige  d'appui.  Un  écrou  vissé  sur  la 
partie  filetée  de  cette  tige  permet  de  faire  pénétrer  dans  le 
tube  le  cône  presseur  et  par  suite  d'éloigner  plus  ou  moins 
de  l'axe  les  galets  mandrineurs.  Un  écrou  placé  sur  le  cône, 
en  venant  porter  contre  le  support  des  galets,  permet  de  rap- 
peler le  cône  dès  que  le  mandrinage  est  jugé  suffisant. 

Légende:  fig.   i,  6  et  8. 

Tige  d'appui. 


A.  Tige  servant  d'axe  au*  appareils. 

B.  Lanterne  recevant  six  crains  ou  pei- 

gnes C 
C  Grains  ou  peignes. 
D.  Cône  pour  le  serrage  des  grains. 


E.  Ecrou  fixant  la  tige  A  sur  la  lan- 
terne. 

P.  Ecrou  à  face  spuèrique  servant  à  ap- 
pliquer l'appareil 

G.  Ergot  guidant  le  cône  D. 


Légende  :  fig.  1  et  3. 

Appareil  Dudgeon. 


H.  Douille  conique  réglant  la  position 

des  galets. 
I.  Lanterne  recevant  les  galet*. 


J.  Galets  servant  à  mandriner  le  tube. 
K.  Rondelle  retenant  les  galets. 
L.  Ecrou  de  rappel. 


2°  Un  appareil-coupeur  dont  les  lames,  au  nombre  de  trois, 
sont  disposées  dans  des  lumières  ménagées  sur  le  contour 
du  support  ou  porte-lames.  Un  cône  placé  sur  la  tige  d'ap- 
pui et  manœuvré  comme  le  cône  de  l'appareil  précédent,  force 
te  support  à  avancer  suivant  Taxe  du  tube.  Le  porte-lames  a 
sa  partie  antérieure  taillée  à  six  pans,  de  manière  à  per- 
à0#r&aux  lames  de  recevoir  un  mouvement  de  rotation  sous 
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nu'ii'iii  d'une  eief.  Une  bague  Bxée  sur  le  porte-lames  vient 
butter  contre  la  plaque  mbulaire;  elle  limita  ainsi  ■"avance* 
nient  des  lames,  et  détermine  la  portion  de tuhe  qui  doit 
dépasser  la  plaque  tu  biliaire  et  qui  est  destinée  à  former  la 
rivure. 

LégtrtSe  :  fy.  <>  et  7, 


S.  Battue  ft'ulaM  In  oourst  île  h 

MIL 
T.  Ecran  ri  rfiilTn  ftnmntlWl  In  ' 

S  sur  le  porle-l.iniL's. 
I.   Hl  RlUll  la  eounc  lie  la  l.auMu 


3"  \SOiitil-rivctir  qui  consiste  en  un  appareil  du  genre  di< 
ffepparei!  Dudgeon  dont  les  galets  sont  coniques  et  ont  leur* 
axes  convergents  en  un  même  point  de  l'axe  de  la  tige  d"apM 
pui.  Ces  galets  portent  un  renflement  de  manière  à  formol- 
Une  gorge  qui  presse  l'extrémité  du  tube  do  dedans  en  de- 
bors,  le  lamine  et  l'applique  sur  le  bord  du  trou  de  la  plaque. 

Légende  .-  fig.  S  el  9. 


X,  Oakls  f#rmimt  l.i  rivun;. 


t>H,    F.NTKETIEX    DES    TURES    -    "3    à    S2.   —  L'elltf'i'l  i"ll  i'( 

la  réparation  des  tubes  demandent  une  installation  spéciale. 
Nous  savons  que  l'on  peut  estimer  de  230  000  0300000  kito- 

mètres  le  parcours  d'un  tube;d'où  il  suit  que,  pour  une  hm- 
l'hiin'  faisan]  annuellement  un  parcours  de  30000  kiloi 

dont  la  garniture  comprend  180  tubes,  un  rei va 

complet  devient  nécessaire  au  l">ut  d«  nuil  à  im.miI"  années  de 

sernioe. 

Cu  travail  demande  trois 

1"  Us  démontai 

a"l.a 
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l*  Démontage  des  tubes.  —Comprend  deux  opérations: 
l'enlèvement  des  viroles  et  l'enlèvement  des  tubes, 
si  lu  viroles  sont  peu  adhérentes,  on  peut  employer  ta 
rivale  à  tringle; dans  le  caa  contraire, il  l'aut  avoir 
recours  a  L'action  «lu  burin.  Nous  avons  vu  rincimvènient  ilo 
re  mode  d'enlevage,  auquel  on  devra  préférer  l'appareil  île 
M.d'Erla.'li.  consistant  en  un  boulon  à  talon,  divisé,  suivant 
sa  longueur,  eu  deux  parties  quo  l'on  introduit  séparément 
dans  le  tube,  et  que  l'on  réunit  ensuite  ;  un  écrou  avec  bague, 
uppuyant  sur  la  plaque  tubulairc,  permet  de  (aire  avancer  l'1 
boulon  dont  le  talon  ramène  la  virole  ;  on  ménage  ainsi  l'ex- 
trémité du  lube,  et  l'on  n'ébranle  pas  les  joints  des  tubes 
niants. 
L'enlèvement  des  tubes  demande  les  plus  grandes  précau- 
tions, Il  se  trouve  facilité  par  la  dill'éœnce  île  diamètre  di 
les  deux  plaques  tubulaires.  Lorsque  celte  différence 
is  suffisante,   il   est  nécessaire   de  tréfler  le  tube  du 
i..i.;  de  la  boîte  à  léu,  pour  aider  la  sortie,  et  cotte  opération 
compromet  à  la  lois  non  seulement  l'extrémité  du  lube  lui- 
même,  mais,  quelquefois  aussi,  le  trou  de  la  plaque  tabu- 
laire, lorsque  l'opération  n'est  pas  faite  avec  le  plus  grand 
soin. 

iprèa  avnii'  l'ail  avancer  le  lube  de  quelques  centiméres,  a. 

l'aide  du  mandrin  (.'basse-tube,  on  fixe,  à  l'extrémité  libre, 

ut  torde  sur  laquelle  on  tire  au  moyen  d'un  ireuil. 

Sur  le  chemin  rhénan,  on  fait  usage  d'un  instrument  spé- 

ipèee  de   pince-tenaille    dont    les  longues  branches 

aboutissent,  par  l'intermédiaire  de  deux  bielles,  à  un  levier 

.  le  point  de  rotation  se  fixe  aux  parois  de  la  boîte  à 

-,  iji  imprimant  un  mouvement  de  va-et-vient  au  levier, 

i  le  tube  d'une  certaine  quantité  '. 
mt  à  la  ni'' Un  "1m  encore  employée  de  faire  tirer  les  tubes 
■  ou  a  h  vagou   Irmriiemeiil    chargé  cl  lancé  à 
iso  sur  la  voie,  il  laul  en  proscrire  l'usage, 


■ 
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comme  [oui  ii  Cût  nuisible  j'i  ta  conservation  nie  la  plaque 

t.iiinit;iiiv  i'i .  1  ■  ■-  iis^iiii.iiji^i's  iic>  :  ni  irs  environnants. 

3°  Montant'  des  tubes.—  Nous  avons  exposé  ta  manière 
de  procéder  à  cette  iiiirratiiin  ei  quelles  sonl  les  précautions 
à  prendre  pour  la  mènera  bonne  fin.  La  longueur  exacte  d  is 
tubes  iloit  être  déterminée  par  uu  montage  provisoin 
lequel  1rs  extrémités,  coupées  de  longueur,  sont  recuite* 
dans  un  petit  fourneau  spécial,  atin  qu'un  puisse  les  rélrein- 
dfe,  les  emboutir  et  lus  mandriner,  sans  craindre  d'altérer 
la  résistance  du  métal.  Dans  le  ree  [usage,  il  faut  avoir  soin 
d'enduire  de  suit  les  parties  exposées  au  feu,  atin  d'égaliser 
la  température  et  d'éviter  les  coups  de  fou. 

Dans  les  ateliers  de  Crewe,  on  coupe  les  tubes  sur  place  au 
moyeu  d'un  "11111  spécial,  imaginé  par  M.  Romsbottoia,  I! 
se  compose  d'une  tige  dont  l'extrémité,  parfaitement  ton  ruée 
suivant  le  diamètre  intérieur  des  tubes,  sert  de  guide  à  un 
couteau  attaché  à  un  levier  articulé  sur  la  tige  el  pressé 
contre  la  surface  intérieure  du  tube  par  un  ressort.  Un  arrêl 
qui  vient  buter  contre  la  plaque  tabulaire  lixe  la  position  4e 
la  tige  dans  Le  tube;  il  ne  reste  plus  qu'à  lui  imprimer,  au 
niuvi'ii  de  ta  poignée  qui  la  termine,  un  mouvement  de  rota- 
tipn  pour  couper  le  tube  exactement  à  la  longueur  conve- 
nable1 —  521  — . 

Le  tube  une  fois  monté  définitivement,  on  place  ■ 
qui  doit  pouvoir  entrer  à  la  main  sur  un  tiers  de  sa  longue u 
ei  on  lâchasse  avec  le  chaase-virola 

;!"  liépnruiinn  fies  tubes,  —  La  première  opératio»  à   Ëaj 
subir  aux  tubes  est  Le  décapage.  Tantôt  on  los  pion 
tlntu  douze  8  dix-huit  heures,  dans  un  bain  acide  contonai 
environ  M  parties  d'eau  en  poids  pour  I  d'acide  c 
drique  du  commerce;  puis  on  les  rince  à  l'eau.  Si  L'ai 
leur  donner  l'aspecl  de  tubes  neufs,  il  sui 
alors  pendant  quelque*  in-i  inl 
11  m  éli  min,  après   i|  a  les 
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tant  avec  un  linge  imprégné  de  sable.  Comme  il  peut  arti- 

•■•_t  que  ilea  traces  d'acide  persistent  après  cecîilorage,  m 

qui  produirait  l'oxydation  ultérieure  du  métal,  on  lait  cnaur- 

ube  en  le  suspendant  verticalement  pendant  quelques 

■  au-dessus  d'un  fourneau  a  coke.  À  chaque  opéra* 

tinii,  un   renouvelle  le  bain  acide,  et,  lorsque  les  fédi  mente 

commencent  h  former  une  couche  d'une  certaine  épaisseur; 

oie  le  bassin  après  L'avoir  vidé  et,  avec  un  peu  de 

calcaire,  neutralisé  les  résidus  avant  de  les  lancer  flans  les 

généralement,  et  lorsque  les  dépôts  ne  sont  pas  très 

.ils,  on  se  contente  de  les  enlever  parle  choc  M  pto 

le  frottement  des  tubes  les  uns  contre  les  autres,  en  les  In- 

unl  dans  une  sorte  de  tambour   cylindrique  rempli 

■  I  aau,  auquel  on  imprime  un  mouvement  de  rotation  autour 

.  axe.  On  arrive,  par  ce  moyeu,  a  un   nettoyage  UM 

implet,  et  on  évite  l'emploi  du  bain  acide,  qui  nuit 

toujours  plus  ou  moins  à  la  conservation  des  tubes. 

iprfes  le  décapage,  on  peut  classer  1rs  tubes  en  denx  catè* 

les  uns,  jugés  irréparables,  sont  mis  de  côté;   les 

le  trouvent  simplement  hors  de  service  par  suite  de 

■■■•■  ou  écrasement  des  extrémités,  soit  pour  déftuits 

"u  ruptures.  Dans  ions  les  cas,  on  recèpe  les  mauvais  bdati 

■■■  circulaire,  on  lesdressesur  le  poteau,  et  on  (ait  ivw- 

n"'  au  marteau  et  au   mandrin  les  bosses  et  enfoncements. 

■.  à  Taule  d'une  presse  hydraulique,  on  les  essaye 

misphères,  altn  de  mettre  en  évidence  les   défauta 

u'ils  pourraient  encore  présenter. 

Ti  le  tube,  après  cette  opération,  est  reconnu  bon.  on  ar- 

aité,  qu'il  convient  de  raboutlr  en  la  l'.nvain 

mandrin  :  puis,  on  la  soumet,  à  l'action  de  la  fraise 

i  sur  le  tour,  Les  bouts  de  ra  bon  tissage,  préparés  a 

,   sont    classés   iiii'tliiidiqniîinoiii   dans  des   étagères, 

s  on  rafraîchit  les  parties  a  souder  par  deux 

eà  main,  et  on  donne  un  léger  coup  de 

ï  du  tube,  un  peu  au-dessus  de  ta  péoé- 
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tration,  pour  permettre  à  la  soudure  d'adhérer  extérieir 
ment  en  augmentant  la  solidité  de  l'opération.  L'exti-émi 
raboutie  devant  se  trouver  montée  du  côté  de  la  boite 
fumée  (afin  d'égaliser  l'usure  du  tube),  il  s'ensuit  qno,  pou 
qttfl  lu  saillie  intérieure  du  joint  ait  le  moins  d'iulluem 
possible  sur  le  tirage,  il  faudra  l'aire  pénétrer  le  tube  dans 
le  bout  de  raboutissage.  On  maintient  les  deux  parties  90 
place  à  l'aide  d'une  tringle  munie  de  deux  rondelles  éeban- 
crées,  d'un  écrou  a  manche  et  d'un  ressort  à  boudin  tjoJ  s#di 
BOUS  la  pression  du  tube,  lorsque  celui-ci  se  dilate  par  sui 
de  l'élévation  de  température. 

Dans  les  ateliers  do  Witten  (Bergisch-Màrkische-His.Mi 
bahn).  le  tube  à  souder  est  maintenu  verticalement  par  un 
support  spécial  au-devant  du  (our.  Le  support  soutenant 
le  petit  bout,  le  tube  le  plus  long  pèse  de  tout  son  poids  sur 
b>  joint,  l'uctiinï  de  la  pesanteur  remplaçant  -ainsi  la  ■ 
-in  ressort  dont  nous  venons  de  parler. 

Quand  l'opération  est  terminée,  on  ébarbe  la  soudure  mi 
caniiiuement,  à  la  fraise;  on  redresse  le  tube  une  second-  toi 
s'il  est  nécessaire,  et  on  le  soumet  à  l'essai  sous  la  prwsk» 
de  20  atmosphères;  puis,  on  le  classe  d'après  son  poids. 

L'atelier  de  réparation  des  tubes  devra  donc  contenir  : 

1  Scie  circulaire  pour  recéper  les  tubes; 

1  Balance; 

1  Presse  hydraulique  pour  essayer  les  tubes; 

I  Tour  recevant  alternativement  les  di  Hercules  Irais  os  : 

Des  établis  garnis  chacun  d'un  étau  el  ayant  comme  amie 
un  poteau  à  rouleau  pour  soutenir  les  tubes; 

1  Fourneau  a  chalumeau  pour  le  soudage,  ayant  comme 
nexe  un  treuil  horizontal  pour  le  levage  des  tubes 

I  Chevalet  pour  le  retires 

•2  Auges  ii  décaper,  en  Itois  de  cl 
1  500  litres,  placées 
[leurs  acidi 

I  a  lipdre 

1,1  1,1,-. 


■  Ml 

,.- 
le 
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I  Fourneau  de  dessiccation  îles  tubes  décapés. 

Tuhcs  en  fer.  —  Noua  savons  que  l'emploi  des  tubes  en  (fer 

■  1  :"i  -.(.-  iréuéraliser  dans  certaines  contrées  '.  Leur  entre- 
vu nécessitera  une  installation  particulière, 

I  lommfl  pour  les  tubas  en  laiton,  l'usure  n  produit  priucJ- 
iii  Ju  côte  de  la  boîte  a  feu,  et  les  tubes  démunies  peu- . 
Veut  être  également   classés   suivant  leur  état  en  un    même 
nombre  de  catégories  distinctes. 

Le  raboutissaKO  îles  tubes  en  1er  présente  plus  de  difficulté 
ue  celui  des  tubes  en  laiton.  La  soudure  des  bouts  peut  se 
■  i'iix  procédés  dillérenls:  brasure  ou  soudure  directe, 
mploi  de  la  brasure  ne  donne  pas  toujours  .le  1res  bOQfl 
isultats,  et  l'on  a  souvent  remarqué  que  les  tubes  raboutés 
'  ce  procédé  s'amincissent  proniptemont  à  l'endroit  du 
ii.  illii  que  l'un  doi<  sans  douteattribuer  en  partie  a  l'ac- 
on  galvanique  résultant  du  contact  des  deux  métaux.  Le 
■aboutissajre  par  soudure  directe,  employé  depuis  quelques 
nuées,  sur  le*  lignes  du  Hanovre,  semble  jusqu'ici  devoir 
onner  des  résultais  plus  satisfaisants.  Cette  opératiflfl 
sfee  : 
'  Un  petit  feu  de  forge; 

■  lu  marteau  très  léger,  du  poids  de  uk,350  environ; 

b"  Un  mandrin  fixé  horizontalement,  dont  le  diamètre  toit 
•tre  un  peu  inférieur  à  celui  du  tube  à  travailler; 

f  Une  mai rice  de  même  diamètre  que  le  tube; 

5*  Une  série  de  marteaux  ordinaires  et  une  enclume. 

Le  l'eu  de  forge,  l'enclume  et  I"  mandrin  se  trouvent  placés 
•araltêlement,  à  peu  de  ilistance  les  uns  des  autres,  de  ma- 


u  mpinirt  '!■''  M.  Pri*---*,  iii^i'uio«r.  'Itrocteui'  ■  J ci  chemin  île 
I,  par  Saiiit-Ninilm  : 

•  deux    (oyaride  cuivre;  ils  avaieat  effectué 

il  lieucâ  (à  5  kilomètre.;),  tnu-JU  ijue  le    \<ar- 

tbvtîr.j  du  i''i-  n'.'iiii  ■  L no  île  :îM7  lieues. 

er  enm.'nie  tcinru,  <iii';i  l'un 

u  fer  pour  les  tulie<  ilo- tur'uiuotives 

-  Maotajjan  qnaearul  da  eaivre,  • 
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Bien  a  éviter  do  faire   parcourir   trop  de   chemin  au  ( 
ilont  l'autre  extrémité  esi  suspendue  par  une  chaîne.  Le  pr] 
cipe  do  l'opération  est  d'introduire  les  (fous  pièces  û  souc 
dans  te  Ren  Se  forge  et  do  les  y  souder  à  la  plus  basse  terni] 

rature  [Miisîhii'  sans  li'-i  on  sortir.  Pouf  cela,  le  forgeron  c») 
méfloe  par  Amincir  le-;  l.nuls  à  réunir,  en  les  frappant  soi 
pointe  de  l'enclume  el  en  les  élargissant  un  peu,  afin  que 
soudage  puisse  s'eltocfuer  sans  iliniinuor  la  section  du  tul 
Cela  l'ait,  il  introduit  la  partie  mâle  dans  la  partie  feine 
préablement  chauffée,  de  manière  que  la  contraction  prodju 
par  le  refroidissement  les  maintienne  on  contact  et  lacil 
leur  manœuvre.  Les  parties  extérieures  au  joint  étant  gi 
nies  el  protégées  par  une  cioirlu-  de  terre  argileuse,  la  plé 
ainsi  disposée  est  introduite  dans  le  feu  do  forge.  Aussil 
qu'elle  n  atteint  tin  degré  suffisant  île  chaleur,  le  forgerc 
par  quelques  coups  de  marteau,  fait  pénétrer  complétera 
l'uni'  dans  l'Outre  Les  deux  parties,  et  frappe  ensuite  donc 
mont  dans  tout  le  pourtour  du  joint  avec  son  petit  nia  ri-', 
de  [f,,ï8d.  Cela  fait,  on  retire  le  tube  du  feu  et  on  le  dressai 
mai'icaii  successivement  sur  le  mandrin  et  dans  la  mairie; 

583.  Machin fs  a  travailler LB  rois.  —Ces  machines  ç 
posent  l'outillage  de  l'atelier  de  charron  il  âge  et  de  nu -ni  il 
rie,  spécialement  affecté  au  service  du  matériel  roulant  i 

avons  vu  que  les  parties  dos  caisses  les  plus 

tériorer  sont  les  pieds  corniera,  qui  périssent  squvej 

suite  de  pourriture  dans  les  assemblages  inférieur^.  J 

rarement  on  aura  à  remplacer  îles  pit'i.N  imenu 
traverses.  Quelquefois,  par  suite  d'un  choc  violent,  d*l 
ralliement  ou  de  quelque  autre  accident  fortuit, 

de  la.  caisse  se  tnnivei-a  eomplétoine  J 

rorinuiioiiir'iit  [du-  i i    in  ■    .  la  ti 

ai'i  i vu i':.î  suiiv-'iil  qu 

■■■:■■   :   :    .11   | ,:  l  1     (■■  I. 
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•  a  marchandises,  les  frises  se  trouvent  fréquemment 
par  le  chue  de*  pièces  du  chargement  ou  les  coups 
,|t>  pieds  des  chevaux  dans  les  vagons  couverts.  Enfui,  il  arrive 
Hii'au  bout  d'un  certain  temps  les  bois  qui  les  composent  se 
ni  par  suite  de  leur  dessiccation, et  les  planches  sedis- 
.  Mors,  pour  rétablir  la  continuité  des  parois,  on  les 
:he  en  rajoutant  dans  le  haut  une  pièce  supplémentaire 
qui  complète  la  garniture.  Lorsque  ers  diverses  pièces,  pieds 
raverses,  longerons,  frises, etc., ne  présentent  qu'une 
I  icale  affectant  une  extrémité  seulement,  on  peut  se 
1  rderaporter  une  pièce  appliquée  à  mi-bois  ou  atrait 
ii1  Dr,  en  consolidant  l'assemblage  par  des  vis.  On  pourra 
également  employer  ce  procédé  pour  la  réparation  de  la  lon- 
formant  le  seuil  des  vagons  et  que  le  frottement  des 
Barcnandises  ou  le  piétinement  des  chevaux  et  des  bestiaux 
ne  (arde  pas  à  user  au  droit  de  la  porte.  Lorsque, au  contraire, 
l'avarie  sera  plus  considérable  et  principalement  dans  les  ré- 
parations des  voitures  où  1"  travail  doit  être  nécessairement 
■  ■<■  plus  de  soin,  on  devra  procéder  au  remplacement 
sua  plel  de  la  pièce. 

ne  s'agissait  que  de  réparations  isolées,  demandant 
unie  variété  de  travail,  l'outillage  àla  main  pourrait 
KO  1    répondre  à  ce  besoin.  Mais  il  faut  remarquer  qu'il  se 
itéra  tel  cas  où  l'on  devra  remplacer  une  série  d'or- 
te   même  espèce  qu'il  importe,  ainsi  que  nous  l'avons 
Bj$ih  dit  plusieurs  fois,  de  faire  tous  rigoureusement  sur  le 
même  modèle;   d'autre  part,  à  certaines  époques  de  l'année, 
te  chflmage  dos  travaux  de  réparation  conduira  nécessaire- 
ment l'administration,  pour  occuper   son   matériel   et  3es 
:  s,  a  construire  d'avance  de  nouveaux  véhicules,  ou 
parer  des  séries  de  pièces  similaires  destinées  à  des 
:.'iis    ultérieures;  l'exactitude  et  la  célérité  d'exé- 
cution nécessiteront  alors  l'emploi  de  machines-outils. 

Luiitillage  de  l'atelier  doit  pouvoir,  en  conséquence,  con- 
fectionner les  divers  organes  entrant  dans  la  charpente  de 
et  du  châssis;  il  se  composera  comme  suit  : 
TOUS  v.  13 
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1  Scie  à  lames  pour  débiter  les  plateaux  ; 

Plusieurs  scies  circulaires; 

i  Scie  à  ruban  ; 

1  Machine  à  rainer  pour  les  frises  ; 

1  Machine  à  percer  double  pour  les  trous  des  boulons; 

1  Machine  à  rainer  et  à  pousser  les  moulures  droites  ; 

I  Machine  à  faire  les  tenons  ; 

1  Machine  à  mortaiser  verticale; 

I  Machine  à  mortaiser  horizontale  ; 

â  Machines  à  raboter  ; 

Un  certain  nombre  d'établis  de  menuisier  pour  les  travaux 
à  exécuter  à  la  main. 

.  Perçage.  —  Dans  les  machines  à  percer  le  bois,  l'outil  doit 
être  disposé  de  manière  à  pouvoir  être  dégagé  facilement; 
généralement  il  remonte  au  moyen  d'un  contre-poids. 

Les  outils  employés  sont  la  mèche  à  cuillère  et  la  mèche 
anglaise.  Ils  doivent  faire  de  six  à  sept  cents  tours  par  minute, 
leur  avancement  réglé  à  raison  de  2  à  3  millimètres  par 
tour. 

Rabotage.  —  Le  rabotage  des  pièces  de  bois  s'effectue  au 
moyen  de  lames  montées  sur  un  arbre  animé  d'une  grande 
vitesse  (1700  tours  par  minute)  et  au-dessous  desquelles 
s'avance  la  pièce  à  travailler  portée  sur  des  rouleaux.  En 
donnant  aux  lames  un  profil  convenable,  on  peut  enlever  à 
la  surface  de  la  pièce  des  moulures  que  Ton  désire  (machine 
à  pousser  les  moulures  droites).  Le  choc  des  lames  sur  la 
pièce  de  bois,  ayant  lieu  simultanément  sur  toute  la  longueur 
de  l'outil,  produit  des  vibrations  qui  nuisent  à  la  régularité 
du  travail,  lorsque  les  dimensions  des  pièces  sont  un  peu 
considérables.  La  machine  à  corroyer  les  bois  de  M.  Maré- 
chal obvie  à  cet  inconvénient  par  l'emploi  de  lames  hélicoï- 
dales et  présente,  en  outre,  l'avantage  de  rejeter  en  dehors 
les  copeaux  à  mesure  de  leur  production.  Des  dispositions 
ingénieuses  permettant  d'abaisser  l'outil  à  la  distance  vou- 
lue pour  enlever  sur  la  pièce  à  raboter  l'épaisseur  de  ma- 
tière nécessaire,  et  d'aiguiser  les  lames  sans  les  démonter, 
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i  moyen  d'un  affutoir  annexé  à  l'appareil,  rendent  l'emploi 

■  hiiii'  très  avantageux  '. 
En  lin,  nous  recommandons  l'usage  de  la  machine  à  raboter 
ur  quatre  faces  à  la  lois,  appliquée  avec  succès  dans  les 
de  construction  du  matériel  roulant  du  chemin  de  fer 
i.mtigny. 

5ii.  Fabrication  des  modèles.  —  L'atelier  des  modèles  ne 
qu'un  outillage  relativement  peu  important; quelques 
tours  et  îles  établis  de  menuisier  suffisent  à  tous  les  travaux 
qui  s'y  «>.•■■ 

Le  moulage  des  pièces  et  leur  bonne  exécution  demandent 
i  tout  particulier.  Aussi  croyons-nous  devoir  rappeler 

■  :  u  ici  pales  i.'iindit.ioiis  de  ce  travail. 

Le  choix  des  matériaux  présente  une  grande  importance. 

■  Lui  pouvoir  se  travailler  facilement  dans  tous  les 

donner  des  surfaces  bien  unies; il  sera  parfaitement 

■  avant  son  emploi,  sans  quoi  le  modèle  se   fend   ou 

exécution  et  devient  bientôt  hors  de  service. 

rd  es1  le  meilleur  à  employer  pour  le  corps  des 

i  ml  maires  :1c  chêne  peut  être  réservé  pour  les  pièces 

m;  le  sapin,  le  tilleul  et  le  platane  convien- 

_  dément  à  la  confection  des  objets  tournés  de  grande 

dimension  .  le  noyer  servira  aux  petites  pièces  travaillées  au 

. 

La  nécessité  de  racheter  les  effets  du  retrait  du  métal  fondu 

il  a  donner  aux  modèles  des  proportions  telles,  qu'a- 

i  efroidisseraent  les  pièces  soient  ramenées  aux  dimen- 

■  .lues.  Ce  retrait  varie  suivant  la  forme  et  les  diinun- 
les  objets,  suivant  la  qualité  et  la  nature  de  la  fonte, 

isi   suivant  le  mode   de  moulage  ;  il  descend 
rarement  au-dessous  de  0™.O07  par  mètre,  et  atteint  aceiden- 
:  a  0n,,ÛI3  et  plus. 


■/i>i*îiw  el  Inj'lcscripbioii  de  cet  appareil   ilnus  la  Publie 


106 


CUAP.    X.    ATET.II'.RS. 


Dans  l;i   plupart  des  aUdins  mi  apport-.1  une  compei 
aux  effets  du  retrait  de  la  fonte,  par  une  addition  de  D,009  a 
0,010  aux  cotes  principales  des  modèles,  quand  les  pièces  sont 
déformes  et  dimensions  ordinaires  ;.de  0,001  à  0,00!*,   quand 
les  surfaces    suiil   grandes  et   leur   épaisseur    ivlati 
faille. 

Les  fontes  de  première  fusion  et  celles  de  deuxièm 
composées  de   fonte  de    première  à  retrait   très    pr 
donnent  un  retrait  beaucoup  plus  marqué  que  les  fontes  de 
deuxième  fusion  ordinaires. 

Les  fontes  noires  ou  très  grises  prennent  moins  de  retrait 
que  les  foutes  grises  ordinaires,  et  les  fontes  Imitées  plus 
que  ces  dernières  et  moins  que  les  blanches.  Ainsi,  en  sup- 
posant la  valeur  de  la  contraction  égale  à  0,008  ou  0,009 
avec  les  premières,  elle  sera  succesivement  pour  "les  suivantes 
de  0,008  à  O,0J  0,0,010  à  0,012  et  0,013  à  0,0 15  et  plus  pour  lai 
dernières. 

L'enlèvement  du  modèle,  après  le  moulage,  exige  un  cer-.^^ 
tain  êvasement  des  parties  verticales.  Cette  dépouille  do  x  , 
être  plutôt  forte  que  faible  quand  la  forme  rigoureuse  (V^^, 
pièces  no  s'oppose  pas  à  un  peu  d'exagération. 

Enfin  il  importe  de  mettre  un  soin  tnui  particulier  dans  Vo 
joints  des  pièces  qui  composent  un  modèle,  afin  d'éviter  \<_- 
déformations  ultérieures.  On  emploie  pour  cette  jonction  «1  o 
pointes  sans  tête  ou  des  vis  ;  mais  il  faut  proscrire  l'us  i 
la  colle,  Lorsque  la  pièce  atteint  de  grandes  dimensions  ,  "' 
la  consolidera  par  des  tirants  et  des  équerres  en  1er. 


545.    Nomenclature  de    l'outillage  d'un   atelier.        — 
Comme  résumé  des  indications   précédentes,  nous  terrai  Hé- 
rons par  deux  exemples  de  l'outil lu^>  d'un  aMiri 
(ion  ;  l'un  d'eux  étant  applicable  .. 
a  un  atelier  ini 
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a)  OUTILLAGE  D'UN  ATELIER  DE  RÉPARATION  POUR  UNE  LIGNE 
POSSÉDANT  ENVIRON  80  MACHINES  ET  3000  VAGONS. 

Forge. 
36  Feux  de  forge  ; 

I  Four  à  soucier  pour  employer  les  riblons  ; 
j  Four  à  tremper  les  ressorts  avec  ses  accessoires  ; 
f  Four  à  souder  les  bandages  desservi  par  une  grue  ; 
1  Marteau  à  vapeur  de  500  kilogrammes  ; 
1  Marteau  à  vapeur  de  2500  kilogrammes; 
1  Machine  à  poinçonner; 

1  "Machine  à  cisailler  ; 

\  ou  2  Meules  à  aiguiser. 

Atelier  des  rôties. 

$  Feux  à  embattre  les  bandages  avec  accessoires; 
i  Presse  hydraulique  pour  caler  les  roues  ; 
î  Machines  à  percer  les  bandages. 

Ajustage. 

2  Tours  pour  roues  motrices  de  locomotives  ; 

4  Tours  pour  roues  de  support  de  locomotives  ; 

(Avec  l'emploi  de  bandages  en  acier,  ce  nombre  est 
exagéré.) 
20   Tours  divers,  tours  ordinaires,  tours  à  plateaux,  à 
pointes  ; 

5  Machines  à  raboter,  de  diverses  grandeurs  (de  0m,6J  à 

5m,65); 
8  Machines  limeuses  ; 
2  Machines  à  raboter  verticales  de  diverses  grandeurs  ; 

1  Grande  machine  à  percer  radiale; 

6  Machines  à  percer  verticales  de  diverses  grandeurs; 

2  Machines  à  mortaiser,  à  forer  ou  à  fraiser  ; 

3  Machines  à  fileter; 

1  Machine  à  tailler  les  écrous  ; 

1  Machine  à  tarauder  ; 

3  Meules  à  aiguiser;  % 
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Cfiauttro 

2  Feux  de  forge; 

1  Machine  à  cisailler  et  à  poinçonner  (grande); 

1  Machine  à  cisailler  et  à  poinçonner  (petit  modèle)  ; 

\  Machine  à  cintrer  les  tôles; 

i  Machines  à  percer  rerticalaB; 

I  Meule  à  aiguiser. 

Moulage  des  machines. 

28  Places  de  montage  dont  10  avec  fosses  pour  des 
[es  roues  montées  sur  essieux; 
i;nn'  roulante  pour  levage  des  locomotives  et  tende»; 
•    i  Petits  leux  do  forge; 
â  Meules  à  aiguiser  ; 
•1  Petites  machines  à  percer  ; 
I  l'nrnpo  à  essayer  les  chaudières; 
1  Manomètre  h  mercure  à  air  libre; 
Etablis  d'ajusteurs; 

I   l'uni  à  bascule  pour  vcrilicr  la  charge  îles  n  3801  '-  ■ 
I  Machina  à  molette  puni-  broyer  le  minium. 

Montage  ttes  rayons. 

Pbui  de  forge,  appareils  de  levage  et  établis  d'ajuaiear  ■ 

nombre  sutlisant. 

Menuiserie, 

■i  Si-ifs  circulaires  de  différentes  grandeurs; 

8  Soies  à  rubans  de  différentes  grandeurs; 

1  Grande  machine  à  raboter  les  madriers  , 

i  Machine  A  raboter  Les  frises  ; 

■i  Machines  à  percer  et  a  no:  I 

i  Petite  machina  ■■>■ 

i  Uacbi  ■.■■:!■■  ; 
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Peinture. 
1  Machine  à  molette  pour  broyer  les  couleurs. 

Sellerie . 
Etagères  et  tréteaux. 

h)   OUTILLAGE  D'UN  ATELIER  DE   RÉPARATION  DE  MACHINES 
DESSERVANT   UN   RESEAU   DE  600   KILOMÈTRES. 

Forge, 

1  Marteau-pilon  ; 

2  Forges  à  boulons  ; 

15  Feux  de  forge  doubles  ; 
i  Marbre; 

1  Machine  à  arrondir  lès  bandages  ; 
1  Grande  cuve  à  bandages  ; 
1  Grand  four  à  bandages  ; 
1  Petit  four  à  bandages  ; 
1  Petite  cuve  à  bandages  ; 
1  Grue  desservant  les  fours  à  bandages  ; 
4  Presse  à  caler  les  roues  ; 
1  Machine  à  percer  radiale  ; 
1  Forge  à  souder  les  mises  ; 
1  Ventilateur  pour  les  forges  ; 
1  Chaudière  à  vapeur  (30  chevaux)  ; 

1  Four  à  souder  ; 

i  Grue  desservant  le  marteau-pilon. 

Ajustage. 

2  Chaudières,  dont  une  de  réserve  ; 
i  Machine  a  vapeur  de  30  chevaux  ; 
2  Marbres  ; 

6  Meules  à  aiguiser  ; 

i  Tour  parallèle  ; 

1  Tour  à  fileter; 

i  Tour  à  essieux  coudés  ; 


^s=&5s-- : 


dwPffr 


Tubes. 
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LABORATOIRE  »  ESSAIS  ET  USINE  ANNEXE. 


-•-27.  Utilité.  —Un  atelier  bien  monté  doit  disposer  d'un 
laboratoire  muni  îles  réactifs  et  des  appareils  convenables 
our  soumettre  les  matières  employées  à  un  contrôle  sérieux. 
Ce  laboratoire  peut  suppléer  celui  du  service  central  — 
-  pour  certaines  opérations.  Il  pourrait  même  être 
oatooda  avec  ce  dernier,  mais  à  la  condition  a'org&niBOT 
Laboratoire  en  y  adjoignant  un  atelier  d'essais,  muni  d'un 
'ortain  nombre  d'appareils  analogues  à  Ceux  que  nous  allons 

:!m,...ui.    ; 


.  Machine  pour  essais  de  iianiiac.es  et  d'essieux,  — 

i 'îiomasset.  —  Lebâfide  la  machine  est  formé  de  trois 

jUàfrassemblées  bout  à  bout;  la  première  partie  en  B(ftg.  I, 

t  XXXVIII)  porte  tous  les  éléments  de  la  machine  gui  lait 

■   ,■■■   mesurent  cette  résistance;  la  seconde  partie  C 

irme  un  sommier  contre  lequel  se  butent  les  pièces  à  ea+ 

enfin  la  troisième  partie  D  porte  tout  le  mouvement 

i  donne  la  puissance 

première   partie  porte   un  levier  coudéFLE  mobile 

u>ur    d'un  point    d'oscillation  soutenu  par  la   pièce  oui 

sur  le  bâti,  les  deux  branches  F  I.  et  L  E  de  ce  levier 

n  t  à   angle  droit  ;  le  petit  bras  est  relié  à  une  mâchoire  E; 

un  effort  de  traction  sur  cette  mâchoire,  le 

reporte  la  pression  qu'il  reçoit  sur  un  plateau 

J.-i  transmet,  par  l'intermédiaire  d'un  diaphragme  en 

e  l'eau  contenue  dans  une  cuvette  11  ;  celle-ci 

Éfcatioit  par  un  tuyau  /  avec  une  bun oer- 

'ube  vertical  et  une  échelle  vrailuéfl    Lie 
^^Kpression;  ses  déplacements  indiquent 
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Deux  tiges  à  œil  MM  (fig.  1  et  2)  tirent  sur  un  axe  qui  tra- 
verse la  mâchoire  E  ;  elles  sont  reliées  à  une  pièce  en  fonte  N 
montée  sur  deux  galets,  et  portant  le  bout  des  deux  grandes 
vis  P  P  qui  reportent  la  pression  sur  cette  pièce  à  l'aide  de 
chapeaux.  Les  vis,  en  tirant  sur  la  pièce  N,  transmettent  la 
traction  au  levier.  —  Les  deux  vis,  de  même  pas,  sont  entraî- 
nées par  les  deux  roues  droites  égales  RR  et  ne  possèdent 
qu'un  mouvement  de  rotation  :  elles  font  par  suite  avancer 
ou  reculer,  suivant  leur  sens  de  rotation,  le  sommier  S  qui 
porte  les  écrous  des  vis  et  à  l'avant  les  becs  de  poupée  de 
l'orme  convenable  et  variable  suivant  les  pièces  à  essayer- 
La  vis  inférieure  porte  une  roue  à  dents  hélicoïdales  T 
engrenant  avec  une  vis  à  laquelle  on  imprime  un  mouve- 
ment de  rotation  à  l'aide  d'une  paire  -d'engrenages  X  et  Y 
montés,  le  premier  sur  l'arbre  U,  le  deuxième  sur  un  arbre 
parallèle  Z  qui  est  entraîné  par  un  cône  permettant  de  faire 
varier  la  vitesse  dans  de  certaines  limites. 

L'arbre  Z  tournant,  l'arbre  U  est  entraîné  et  fait  tourner 
les  vis,  le  sommier  S  se  déplace  et,  si  le  bandage  ou  l'essieu, 
entre  le  sommier  S  mobile  et  le  sommier  fixe  qui  fait  partie 
du  bâtis,  est  en  place,  il  l'écrase  ;  mais  il  prend  son  point 
d'appui  sur  les  vis  qui,  à  leur  tour,  transmettent  l'effort  au 
levier  et  la  colonne  mercurielle  s'élève  dans  le  tube.  Une 
échelle  graduée  permet  de  lire  à  tout  instant  la  valeur  de  la 
pression  exercée  par  la  machine. 

529.  Machine  a  essayer  les  pièces  a  la  flexion.  —  Le 
piston  du  corps  de  presse  hydraulique  B(fig.  7  et  8,  pi.  XXXIX) 
est  fixé  à  un  sommier  C  portant  à  ses  extrémités  deux  cou- 
teaux M  etN  destinés  à  presser  les  deux  bouts  de  la  barre 
à  essayer:  doux  vis  permettent,  de  déplacer  ces  couteaux 
transversalement,  de  manière  à  faciliter  l'essai  de  barres 
de  différentes  longueurs,  ou  sur  différentes  portées.  Un  som- 
mier D  porte  un  3'  couteau  contre  lequel  s'appuie  le  milieu 
de  la  barre  à  essayer;  il  peut  être  éloigné  ou  rapproché  sui- 
vant la  hauteur  de  la  barre;  deux  tirants  F  K  (dans  la  figure. 
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l'un  d'eux  est  masqué  par  le  bâti),  relient  ce  sommier  l'a 

inier  analogue  E  invariablement  lié  aux  tiju.'s  !■'.   Ce 

sommier  porte  une  mâchoire  H  qui  agit  sur  le  petit  bras  du 

levier  coudé;  celui-ci  transforme  la  traction  île  la  mâchoire 

-il  une  pression  sur  le  plateau  inanométrique  I.  comme  dans 

areila  précédents. 

Deux  vérins  LL  servent  à  nietliv  en  place  la  ban1''  4110  l'on 

-•  iver. 

B30.  MACHIKBD'KB8AI8ALATRA0T10K(fig.  &etlO,[J.  XXXIX). 

—  Un  bâti  en  fonte  E  porte  à  Pane  de  ses  extrémités  un 

hydraulique  A,  dans  lequel  s..'  donne  l'effort 

de  traction.  Lu  pression  est  fournie  d'une  manière  continue 

r'nis-i'  par  un  compresseur  sterhydraulique  D  qu'on 
manœuvre  à  la  main,  à  l'aide  de  deux  vis  à  volant.  Un  mano- 
tpécial  H  indique  à  chaque  instant  la  pression  de  Vt-au 
ilans  le  corps  de  presse. 

I.c  [liston  du  corps  de  presse  A  est  traversé  par  une  visC 
permettant,  a  l'aide  de  l'êcrou  à  volant  lî,  de  rapprocher  DO 
icr  In  mâchoire   h  et  dessiner  uiusi   toutes  les   lon- 
gueurs d'éprouvettes  sans  qu'elles  soient  mises  à  longueur 
ible     Une  deuxième  mi'uhoire  F  lire  sur  COUteÂO    un 

lé  à  angle  droit  dont  la  grande  branche  G  reporte 

la  pression,  par  l'intermédiaire  d'un  couteau  sur  un  plateau 
nianométrique  H  reposant  sur  un  diaphragme  en  cftOUt- 
La  pression  est  équilibrée  par  la  colonne  mercu- 
fielle  K  le  long  de  laquelle  une  échelle  munie  d'an  Indica- 
teur permet  de  lire  à  chaque  instant  la  résistance  réelle  d«  la 
barre  en  essai. 

lu  appareil  P  posé  sur  l'éprouvette  permet  de  mesurer 
rallongement  de  la  barre  à  1/20  de  millimètre  près. 


:  icHiNE  a  traction  verticalb.  —  La  C  dc.s  chemins 
■   Paris-Lyou-Médi  terran  ée,  a  exposé,  en  1878,  uu  ap- 

■  nni.'iiivilr-  pièces  métalliques  a  dt 
ranl  aller  jusqu'à  I KW  kilogrammes  (fig  8, 
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pi.  XXXVIII),  (Note  autographiée  de  M.  Marié,  Ingénieur  en 
chef  da  matériel  de  la  traction.) 

La  pièce,  placée  verticalement,  est  actionnée  à  son  extré- 
mité inférieure  par  une  presSe  hydraulique  qui  produit  l'ef- 
fort de  traction  et  pourvoit  aux  allongements  de  la  pièce  et 
de  ses  attaches.  La  pièce  est  attachée,  par  son  extrémité 
supérieure,  à  un  système  de  leviers  aboutissant  à  une  ro- 
maine graduée  qui  mesure  exactement  l'effort  produit. 

Le  cylindre  de  la  presse  hydraulique  est  renfermé  dans  lu 
bâti  en  fonte  qui  forme  la  base  de  la  machine. 

Le  piston  est  rappelé  dans  le  mouvement  inverse  de  celui 
des  efforts  à  produire  par  un  contrepoids  qui  se  meut  dans 
une  fosse  ménagée  dans  les  fondations.  Pour  éviter  sur  ce 
contrepoids  les  réactions  brusques  qui  ont  lieu,  par  suite 
du  recul  du  piston  dû  à  la  détente  moléculaire  du  cylindre  et 
du  bâti,  lors  de  la  rupture  des  pièces  essayées,  le  piston  et  le 
contrepoids  sont  reliés  par  l'intermédiaire  de  ressorts  en 
rondelles  Belleville  logées  dans  l'intérieur  du  contrepoids  et 
qui  amortissent  les  chocs. 

Le  bâti  contenant  le  cylindre  hydraulique  est  surmonté 
de  deux  piliers  en  fonte  réunis,  à  la  partie  supérieure,  par 
un  chapiteau  portant  le  système  des  leviers  qui  transmet- 
tent les  efforts  à  la  balance  romaine.  Ces#leviers  sont  eux- 
mêmes  équilibrés  par  d'autres  leviers  à  contrepoids. 

Le  déplacement  du  poids  curseur  de  la  romaine  s'effectue 
au  moyen  d'une  vis,  et  la  lecture  des  efforts  de  traction  cor- 
respondant à  chaque  position  du  poids  peut  se  faire,  soit 
directement  sur  le  levier  de  la  romaine,  soit  sur  un  système 
de  cadrans  gradués,  à  mouvement  différentiel,  dont  l'un  in- 
dique les  tonnes  et  l'autre  les  poids  de  10  en  10  kilogrammes. 

532'.  Machine  a  traction  horizontale.  —  La  même  C1' 
avait  exposé,  par  un  dessin  mural  à  l'échelle  de  0m20,  la  dis- 
position générale  d'une  machine  analogue  à  la  précédente 
dans  laquelle  les  pièces  à  essayer  sont  horizontales. 

Les  efforts  de  traction  peuvent  aller  jusqu'à  100000  ki- 


S   UI.   LABORATOIRE   D'ESSAIS   ET   USINE  ANNEXE.         208 

logrammes,   et.  la   longueur  dus   pièces  à  essayer  jusqu'à 
B0  mètres. 
Dispositions  communes  totat  deux  a&paretti  —  Dam  tes 
. .:■ chines  l'effort,  variable  de  0  a  lOuOOi)  kilogrammes, 
uré  a  0,005  près. 
La  pression  est  produite,  suit  par  un  accumulateur,  soit 
par  au  pompe  à  trois  pistous,  soit  enfin  par  un  compresseur 
me  Tliomasset. 
Ces  appareils  ne  donnent  aucun  eûOC  et  peuvent  maintenir 
la  pression  sans  variation  sensible  aussi  longtemps  iju'uh  le 
veut. 

1 1. 'ii x  eaihétomètres,  disposés  spécialement,  un  pnnrcna<|iie 
machine  permettent  île  mesurer  les  allongements  à  un  mil— 
millimètre  près. 

333.  Barreaux  d'épreuve  Witiiworïh.  —  On  enlève  ilans 
■  r  une  barre  ayant  la  forme  indiquée  par  la 
\g.  i.  pi.  xxxvin. 

tonne  a  la  partie  centrale  A  la  longueur  I)  et  la  section 
-  pour  tous  les  essais  comparatifs.  Les  deux  extré- 
mités de  la  barre  sont  filetées  sur  un  diamètre  beaucoup  plus 
grand  que  celui  de  la  partie  I). 

La  barre  étant  mise  en  place,  engagée  dans  1rs  éenius  a 
niàcliuiics.  on  donne  la  pression  dans  le  cylindre  de  la  presse 
hydraulique 

i  poussant  la  pression  D  jusqu'au  degré  voulu,  on   peut 
les  différents  phénomènes  de  rallongement,  de  la 
Itttion  do  section  de  la  partie  centrale  et  enfin  de  la 
e— fig.5,  pi.  XXXVIII— . 

ï  annexe.  —  Afin  d'utiliser  les  déchets,  on  peut 
vai.'li' is  d'un  grand  réseau,  une  usine  disposée 
|uer  certains  produits  que  l'industrie  fournit  h 
m'ois  trop  élevés,   el   en   qualité  souvent   defec- 

■  engagé  la  C"   d'Orléans  à  créer,  à 
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Vitry(près  Paris),  une  usine  dans  laquelle  on  prépare  les 
prod  u  i  is  suivants  :  / 

i°  Huile  à  graisser  les  locomotives. 

2°  Huile  à  graisser  les  voitures  et  vagons. 

3°  Graisse  à  vagons. 

4°  Bouchons  fusibles  pour  boîtes  à  graissage. 

5°  Liquide  antitartrique. 

6°  Peinture  hydrofuge. 

7°  Enduits  pour  bâches,  toitures  et  rideaux  de  vagons. 

8°  Phosphure  de  cuivre. 

Voici  les  résultats  de  l'Exploitation  de  l'usine  de  Vitry 
pendant  Tannée  1878. 

(Extrait  du  Compte-Rendu  des  opérations  du  Service  du  Matériel  et 
de  la  Traction  ^communiqué  par  Oî.  Forquenot,  ingénieur  en  chef.) 

Le  chiffre  d'affaires  s'est  élevé  à 4  393  335f,56 

dont  en  matières 1314  086e, 02 

en  main-d'œuvre  et  frais  génér.        49  249r,S4 


Huile  :ï  graisser  (locomotives)  100  kil. 
Huile  à  graisser  (voitures  et  vagons)  . 

Graisse  pour  vagons 

Liquide  antitartrique 

Mail  seconde. 

Peinture  hydroftige 

KnrJuit  pour  bâches,  rideaux  .  .  . 
Toile  enduite  pour  bâches.    .    .  met. 

d°  pour  rideaux 

<1°  pour  toitures  de  vagons. 

Total  de  l'économie  réalisée. 

Du  chiffre  d'économie  réalisée  il  faut  déduire  le  mon- 
tant des  frais  de  l'usine  savoir  : 

1°  Amortissement  10  0/0  sur  le  capital  de  154857f.     15485f 

2"  Loyer  annuel  5  0/0 7742 

3°  Intérêts  de  fonds  de  roulement  50/0  sar  200000f.     10000 


Mi 
il 

Mi 
lui». 

MUmcc 

M 

Mrtfitt. 

mWi. 

ffelMt. 

91',  » 

72'   » 

19f,  > 

814  100* 

154  <ny 

65    > 

54     > 

ir  » 

152200 

16  742 

45    > 

38     > 

147  300 

10  311 

20    > 

5     > 

15     » 

507  600 

76140 

35     » 

14     » 

21     > 

8600' 

1806 

72     > 

•42    » 

30    > 

23  51)0 

7050 

155     » 

108    > 

47     > 

56800 

26  696 

3,20 

2,40 

0,80 

40400 

32  320 

3, 15 

9,08 

1,07 

6000 

6420 

10,50 

8,20 

2,30 

3900 

8  970 

341134 


33  227 


Total  à  déduire.  .  . 
Reste  économie  nette.  .  .  307  907 

L'économie  réalisée  a  été  en  1876.    .    .      129 168  fr." 
—  en  1877.    .    .      262426 
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l&  phosphure  de  cuivre  fabriqué  à  l'usine  do  Vitry  ne  figure 
pas  parmi  les  produits  portés  au  tableau.  Le  poids  de  ce  phos- 
phuve  de  cuivre  préparé  et  dosé  en  1877  a  été  de  4  780  kil.  Au 
titre  de  9  p.  100  de  phosphore.  Ce  phosphure  revient,  au 
maximum,  à  5  francs  le  kilogramme.  (Note  de  MM.  de  Ruolz 
et  de  Fontonay,  déjà  citée.)  —  139  — . 

Divers  procédés  mécaniques  ont  été  introduits  pour  obtenir 
un  emploi  plus  profitable  des  matières.  Tels  sont  : 

La  fabrication  mécanique  des  bâches  et  des  rideaux  de 
voyons  en  toile  enduite,  au  moyen  des  machines  à  coudre, 
système  Coignard;  on  réalise  une  économie  de  w20  pour  100 
sur  la  main-d'œuvre  ; 

Le  battage  et  le  eardage  mécaniques  de  la  laine,  du  crin  et 
de  fétoupCy  qui  ont  réduit  les  déchets  Je  i  \ji  ix  2  pour  cent, 
et  qui  présentent  un  avantage  au  point  de  vue  de  l'hygiène 
par  l'entraînement  complet  des  poussières,  au  moyen  d'un 
ventilateur  ; 

Le  lavage  des  étoffes  de  voitures,  au  moyen  de  l'essoreuse 
à  force  centrifuge  de  M.  Legrand.  On  l'utilise  aussi  pour 
remplacer  le  battage  des  tapis,  qui  produit  une  poussière 
gênante  et  malsaine  pour  les  ouvriers. 

Comme  utilisation' des  déchets,  on  peut  noter  : 

L'épuration  des  vieilles  huiles  et  graisses,  qui  ont  servi 
au  graissage  des  locomotives  et  des  vagons,  lesquelles 
rentrent  pour  la  majeure  partie  dans  la  consommation.  Les 
eaux  mères  alcalines  provenant  du  traitement  de  ces  matières 
sont  en  outre  utilisées  pour  le  nettoyage  du  matériel  ; 

Les  vieux  zincs,  provenant  du  matériel  ou  des  débris 
«râteliers,  sont  refondus  et  employés  à  la  composition  des 
bronzes.  Les  résidus  par  oxydation,  provenant  de  cette 
refonte,  sont  à  leur  tour  utilisés  à  la  fabrication  de  la  pein- 
ture hydrofuge,  ainsi  que  les  autres  oxydes  métalliques  for- 
mant le  résidu  de  la  cuisson  des  huiles  ; 

Les  vieux  tampons  graisseurs  des  boîtes  à  huile,  dont  le 
nettoyage  présentait  des  difficultés,  sont  passés  au  feu.  La 
partie  métallique  est  réemployée  et  la  matière   grasse  est 
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CHAPITRE  XI. 


ALIMENTATION    DES    MACHINES 


I 


DISPOSITIONS  D'ENSEMBLE. 

536.  Alimentation  des  machines.  —Sous  cettcf  désignation, 
nous  comprenons  tout  le  service  de  ravitaillement  des  loco- 
motives en  activité. 

L'objet  du  présent  chapitre  est  d'étudier  : 

1*  Les  matières  consommées  ; 

£°  Leurs  qualités  ; 

3°  Les  installations  propres  h  la  distribution  de  ces  ma- 
tières. 

Nous  les  examinerons  dans  Tordre  suivant  : 

• 

§  I.  Dispositions  d'ensemble. 

§  IL  Eau. 

§  III.  Combustibles. 

§  IV.  Matières  grasses. 

D'après  la  nature  de  leur  service,  les  machines,  emportant 
du  point  de  départ  leur  provision  d'eau,  de  combustible  et 
de  matières  grasses,  ne  peuvent  fournir  qu'un  certain  par- 
cours, au  bout  duquel  il  est  nécessaire  de  renouveler  leur 
approvisionnement. 

Nous  avons  donné  aux  n01  46 1  et  465  quelques  exemples  de 
répartition  des  stations  de  ravitaillement. 

tome  v.  *  14 
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i  m  peut  compter  pour  calculer  les  distances  de  ra 

meut  sur  les  consommations  moyennes  suivantes.: 

Eau  —  40  litres  d'eau  par  mètre    carré  de  sur) 

chauffe  él  par  heure  de  marche. 
Combustible  —  5  kilogr.      il"  d" 

Matières  grasses  —  0k,SOO  a  i^.âO  par  heure  de  marche. 


337.  Station  d'alimentation.  —  L'établissement  «l'une 
station  de  ce  genre  réclame  île  l'ingénieur  de  chemin  de  Eai 
une  étude  attentive  des  diverses  questions  intèressanl  a  la 
l'ois  le  service  de  la  locomotion  et  celui  de  l'exploitation. 

Pour  la  locomotion,  il  s'agit  en  effet  de  trouver,  dans  la 
localité  de  la  station  projetée,  de  l'eau  en  quantité  corres- 
pondant à  la  consommation  présumée,  et  de  qualité  conro- 
Bâble  pour  lu  production  économique  de  la  vapeur  et  ht 
conservation  des  appareils  de  vaporisation. 

Il  faut  aussi  1 1 n < ■  les  dispositions  soient  prises  pour  que  les 
machines  puissent  faire  leur  ravitaillement  avec  le  moins  île 
perte  de  temps  possible  et  sans  fausse  manœuvre. 

En  ce  qui  touche  l'exploitation,  nous  avons  à  distinguer 
deux  cas  :  la  station  de  dépôt,  —  !a station  d'alimentation.  — 
Pans  la  première,  avons-nous  vu  '.  les  installations  du  ser- 
vice de  la  locomotion  sont  groupées  sur  un  point  de  la 
station  qui  ne  parai)  pas  devoir  être  envahi  par  les  dévolbp- 
peinents  ultérieurs  du  service  des  marchandises  ou  «1rs 
voyageurs.  La  figure  430,  pi.  XX VIII,  I™  partie,  rapi 
une  station  de  cette  classe  remplissant  les  conditions  qtfâ 
nous  venons  de  rappeler. 

Le  service  de  la  locomotion  trouve  dans  cette  dispusiiim 
toutes  les  installations  nécessaires  à  l'aliuieniaiion  el  a  I  a 
propriatiim  des  machines  aoit  au  départ,  soit  à  l'arrivée 
En  prenant  son  combustible  eu  ■/.  le  machiniste  n  n 
son  eau  à  la  colonne  ali n taire  ai née,  et,  au  moyen  ,i 
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fosse  à  visiter   /*,  il  nettoie  sa  grille,  passe  la  revue  du 
mécanisme  intérieur  et  fait  le  graissage. 

Dans  le  cas  dont  il  s'agit,  le  ravitaillement  de  la  machine 
est  complet  :  eau,  —  combustible,  —  matières  grasses. 

538.  Magasins  et  quais  a  combustibles.  —  Les  disposi- 
tions ne  sont  pas  toujours  semblables  à  cette  dernière,  ou  à 
son  analogue  représentée  par  la  fig.  431,  pi.  XXVIII,  ipe  partie. 
On  réunit  souvent  dans  un  bâtiment  particulier  tontes  les. 
dépendances  relatives  à  l'approvisionnement  des  machines. 
La  figure  ci-dessous  nous  renseigne  sur  une  installation  qui 


Magasin  et  réservoir.  (Franz. -Joseph.^  Autriche.)  Echelle  -re- 


présente certains  avantages,  surtout  lorsque  le  service  des 
magasins  est  distinct  de  celui  de  la  traction  : 

A.  Bâtiment  des  réservoirs  et  de  la  machine  alimentaire. 

B.  Hangar  &  combustible. 

C.  D.  £.  Habitations  d'un  garde-magasin  et  d'un  machi- 
niste-chauffeur. 

tié  bâtiment,  qui  doit  être  accessible,  par  une  voie  au 
mbind,  cour  recevoir  le  combustible,  peut  se  placera  l'extré- 
mOA  du  quai  de  ravitaillement. 

ut  tous  les  dépôts  se  trouve  un  parc,  réservé  à  l'emma- 
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i  la  | 


;  dans  ! 


i  même,  en  conservant  la 
distance  de  •2'",  ii,  à  partir  de  l'axe  de  la  voie.  Ces  quais  à 
houille  ne  sont  pas  couverts  ;  leur  surface  doit  être  i 
ou  dallée,  ou  recouverte  d'un  enduit,  —  1"  partie,  chap.Vttl, 
§IV  -. 

Le  transport  du  combustible  du  magasin  au  quai  - 1 
machine  se  fait  à  l'aide  décaisses  ou,  mieux,  de  paniers  en 
osier:  l'emploi  de  ces  appareils  offre  le  double  avanl 
faciliter  la  manutention  ainsi  que  le  contrôle  et  la  coi 
litè,  car  leur  capacité  correspond  à  un  poids  de  Combustible 
do  40  à  50  kilogrammes,  que  l'on  peut  considère] 
sensiblement  constant,  en  ayant  soin  de  le  déterminer  exac- 
tement pour  chaque  nouvelle  espèce  de  combustible,  et  de 
|i'  vérifier  de  temps  en  temps.  Les  paniers  en   osier 
sur  les  caisses  l'avantage  d'une  durée  beaucoup  plue  . 
et  sont  presque  exclusivement  employés  aujourd'hui. 

Quand  le  mouvement  de   ravitaillement   esl  consî 
sur  un  point  donné,  on  peut  employer,  avec  avantage,  BU 
procédé  de  chargement  mécanique,  Ainsi  M.  Wendt,  ingé- 
nieur de  la  traction,  a  établi  aux.  stations  de  Mlawka  et  de 
Dirachau  des  grues  à  trémies  (aïKiii^ucs  ii  <-<AU-x  que  l'i>c\ 
emploie  pour  noyer  le  boten    dans  les  fondations),  aw 
lesquelles  le  charbon  pris  sur  le  sol  est  déposé  dans  le  teni 
par  la  gTUe.     (Orpan  etc.  «W,  «•  cahier.) 


539.  Position  des  colonnes  alimentaires.  ■*.  Da 
simple  station  d'alimentation,  la  machine  ne  vient  généra. Vti- 
inriii  que  renouveler  sa  provision  d'eau.  L'installation  roc  Xvk.- 

tnée  peur  m  service  est  plus  simple  que  la  précèdent»  _     i 
su  dit  d'un  appareil  reraanl  tender. 

ta  construction  ■■  mboroonuée  à  plusî  e  vu- 

laragrapho  i  du  chapitra  L3E 


service  de  i 


|     !•.»*>  »!!■ 
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.  un  chargement  commode  sur  le  tender.  A  cet  elïet,  on 

■  i  allelement  aux  voies  des  machines  et  des  vagons 

du  dépôt,  les  bordures  de  quais  à  combustible,  qui,  du  côté 

■l.M'ia  à  l'",70,  et  du  côté  des vagons  à  0m,93 

•  ■il  I  mêire(lr  partie,  chau.  VIII,  §  IV.).  La  ligure  ct-dessous 

AMH  la  coupa  verticale  d'un  quai  a  combustible  du  chemin 


jtbfc  Lyon.  A  gauche  se  trouve  la  voie  par  laquelle  on 
me  le  combustible  dans  des  vagons  spéciaux  ;  à  droite,  la 
e  servant  à  la  circulation  de*  machinas.  La  distance  &  et  c 
j  borda  duquaiaux  axes  des  doux  voies  ô*t  de  l",60;  la 
>?or  totale  du  quai  a  est  de  8n,50,  et  sa  longueur  de  jM  & 
suivant  l'importance  du  dépôt.  L'espace  •',  de 
«0,  est  réservé  au  déchargement  -\»  combustible.  La  dis- 
e  D  de  l'axe  de  la  voie  des  machines  à  l'axe  de  la  colonne 

:  de  2"'.  M. 
i  dispose  généralement,  au  point  où  viennent  stationner 
s  machines,  une  ou  deux  fosses  à  piquer  le  feu,  et  de  l'autre 
i  de  la  voie  une  prise  d'eau,  afin  que  toutes  les  opérations 

jttproviH netnent  du  combustible,  remplissage  des  sontas 

a  du  feu  —  effectuées  pendant  le  stationnement, 

Uni  se  (aire  simultanément  el  avec  I'1  moins  de  perte  de 

ible,  Loraqae  la  colonne  d'alimentation  ne  trouve 

i  place  i  l'opposïte du  quai,  comme  il  est  Indiqué  sur  le 
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autour  desquelles  la  proximité  du  foyer  entretient  toujours 
une  température  plus  élevée,  qui  favorise  le  dépôt  des  ma- 
tières salines.  Quelque  soin  que  l'on  apporte  dans  le  net- 
toyage des  chaudières,  l'emploi  d'eaux  impures  a  pour  résul- 
tat inévitable  de  diminuer  notablement  la  durée  des  foyers, 
et  d'occasionner  par  là  des  frais  d'entretien  considérables, 
puisque  leur  remplacement  occasionne  toujours  une  dépense 
qui  peut  varier  de  8000  à  10G00  francs  au  moins.  La  rup- 
ture des  tubes,  les  déchirures  fréquentes  des  parois  du  foyer, 
qui  viennent  parfois  interrompre  le' service,  et  dont  on  ne 
saurait  prévoir  toujours  les  conséquences,  les  fuites  dans  le 
corps  cylindrique  de  la  chaudière,  surtout  vers  la  partie  la 
plus  rapprochée  de  l'axe  de  la  voie,  sont  autant  d'accidents 
attribuables,  le  plus  souvent,  à  l'impureté  de  l'eau  d'alimen- 
tation. 

L'eau  d'alimentation  de  la  gare  de  Vienne  (Autriche),  ame- 
née par  une  conduite  de  3400  mètres,  est  chargée  d'une  pro- 
portion considérable  de  sels  :  chlorure  de  sodium,  sulfate  de 
chaux,  carbonate  de  chaux,  carbonate  de  magnésie  et  autres 
substances.  L'emploi  de  cette  eau,  non  préparée,  produit  des 
incrustations  dans  la  chaudière  tellement  considérables  et  • 
adhérentes,  qu'au  bout  de  quelques  mois  de  service,  et  malgré 
dos  lavages  répétés,  l'intervalle  des  tubes,  celui  des  entre- 
toises des  parois  du  foyer  et  enfin  celui  des  armatures  du  ciel 
étaient  promptement  bouchés. 

I^a  consommation  du  combustible  devenait  dès  lors  de  plus 
en  plus  grande  et  les  foyers  brûlés  étaient  détruits  en  3  ans 
ou  3  ans  et  demi,  tandis  qu'ils  ont  une  durée  de  10  à  12  ans 
dans  les  autres  dépôts. 

La  réparation  des  machines  du  dépôt  de  Vienne  coûtait,  . 
pour  un  même  parcours,  trois  fois  plus  que  celle  des  autres 
machines  *. 

Au  point  de  vue  de  l'économie  d'entretien  et  de  la  sécurité 

1.  Note  sur  le  service  du  Matériel  et  de  la  Traction  des  chemins  de  1er 
du  Sud-de-1' Autriche,  par  M.  Gottschalk*  Mémoire  de  la  Société  des  ingé- 
nieurs civils,  3«  cahier,  1873. 
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do  service,  ilimporte  donc  d'avoir,  a  toul  prix,  de  l'eau  il 
es  exempte  de  matières  étrangères. 
itnre  de  l'eau  dépend  généralement  de  la  composition 
,ui  la  fournit  ;  tel  cas  peut  se  présenter  où  il  deviendra 

■  impossible  de  se  procurer  de  l'eau  satisfaisant  aux 
ions  demandées;  c'est  alors  qu'on  aura  recours  à  l'em- 
ploi d'appareils  épurateurs  dont  l'installation,  quoique  1res 

idiense,  peut  cependant  amener,  dans  certains  cas,  une 
économie  dans  le  service  de  l'entretien. 

D'autres  Fois,  on  se  contentera  de  faire  usage  do  substances 
dites  âèsfncrustantes,  que  l'on  introduit  dans  les  chaudières 
an  moment  de  leur  mise  en  feu. 

Il  importe  donc  que  l'ingénieur,  en  arrivant  dans  la  loca- 
lité,   commence  par  examiner  la  qualité  de  l'eau  qui  peut 
loi  être  fournie,  soit  parles  sources  souterraines,  suif  par 
ières  voisines,  et,  pour  cela,   nous  rappelleront»  en 
la  nature  des  différentes  eaux  naturelles,  les 
ta  substances  qu'elles  peuvent  contenir  en  dissolution, 
■-    les  moyens  d'analyse  qui  serviront  à  déterminer 
la    nature   et    les  proportions  relatives  des    matières    nui- 
. 

-Ml.  Matières  en  dissolution.  —  L'eau, — composé  bi- 
naire forme  par  la  combinaison  de  deux  gaz,  l'oxygène  et 
l'hydrogène,  dans  la  proportion  de  2  parties  d'hydrogène 
pi.nr  l  partie  d'oxygène,  -  ne  se  rencontre  à  l'état  pur  qu'a- 

■  i;   été  distillée  et,  par  là,  débarrassée  des  matières 

propriétés  dissolvantes  dont  elle 

nu  n  ,'i  IVVard  de  la  plu  pari  des  corps  solides  et  gazeux  sont 

i  une  altération  quelconque  de  l'eau,  soit  qu'elle  ait 

a  Travers  des  couches  du  sous-sol  pour  aller  former 

nappe  souterraine  ou  venir  sortir  au  jour  en 

iiiiis-.aiite.-oii  qu'elle  coule  en  masse  plus  ou  moins 
,  ottàdérable  à  la  surface  île  la  terre,  sous  forme  de  ruisseau, 
■  ■  ri  île  ileuve;  on  y  retrouvera  toujours,  en    là  sou- 
mettant a.  l'analyse,  des  traces  de  matières  étrangères  em- 
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prantéesaux  terrains  qu'elle  a  d'averses,  n  >j>i  facil  ■ 
assurer  par  l'éraporation  d'une  quantité  d'eau  déterminée; 

on  constatera,  on  effet,  à  la  tin  de  l'opération,  l'ex 
d'un  résidu  solide  plus  ou  moins  abondant,  atteign 
minimum,  de  i/iO00t> à S/'IOuOu  de  aon  poids  ». 

Parmi  ic«  substances  solides  ainsi  entraînées  pat  l'eau,  il 
faut  placer  en  premier  lieu  le  carbonate  de  chaux, 
proportion  dominante  se  constate  facilement  dans  la  plupart 
des  dépôts  recueillis  sur  les  parois  des  chaudières.  Le  sulfate 
de  chaux,  moins  fréquemment  rencontré,  apparaît  cep 
en  proportion  assez  importante  dans  les  eaux  de  certaines 
localités,  oi  constitue  alors  à  son  tour,  niais  plus  rarement, 
la  majeure  partie  dea  résidus.  Du  chlorure  de  sodium,  des 
sels  de  potasse  et  de  soude,  et  une  foule  d'autres  m 
minérales  et  organiques  qui  accompagnent  le  plus  - 
mais  en  faible  proportion,  ces  doux  substances  prin 
enl  moins  d'intérêt  au  point  de  vue  de  l'ai  ion  ■ 
de^  chaud ii- ré.-  :  aussi  ju^oons-nous  inutile  de  nous  y  arrêter, 
pour  nous  occuper  immédiatement  de  la  question  capitale. 

La  carbonate  de  chaux,  ~~  élément  principal  des  dépôts  les 
plus  communs,  —  possède  une  très  faible  solubilité  dai 
pure.  H  semblerait,  par  cela  même,  devoir  être  écarte  des 
résidus  laissés  par  t'évaporatioii  de  ce  liqui  I 
la  présence  du  gaz  acide  carbonique  en  dissolution,   l'eu 
acquiert  la  propriété  de  dissoudre  une  proportion  ass 
sidérable  du  sel  en  question:  de  telle  sorte  que  le  cal 


H  p*rM.  Sfmgl  de  i  ■■    ■ 

Chlorure  dit  Sodium,      .    .    l,lt:>y 

■  .     .  .         ■. 

■    ■  ■ 


.  HW,5tt- 


§  II.   BAtl.  8fQ 

,  ,-iiaux.  fj ni  résisterai!  à  l'action  de  l'eau  pore,  se  trouve 
issoua  à  la  faveur  d'un  accès  d'acide  carbonique,  que  les 

:  naturelles  renferment  souvent  en  assez  grande  ;ii - 

dan  ce.  Aussi,  lorsque  ce  gaz.  par  une  cause  quelconque, 
abandonne  l'eau,  celle-ci  se  débarrasse,  a  son  tour,  du  tar- 

n.-ïi.-iii'  chaux  bous  forme  île  précipité. 

Noua  pouvons  de  suite  conclure  que  les  eaux  aérées,  Dettes 

t  fleuves  el  des  rivières,  dans  lesquelles  lecontad  de  tatra 

icilité  le  dégagement  d'uni-  partie  de  cet  acide  carbonique 

e,  seront  toujours  moins  impures  que  les  eaux  de  puits  '. 


iitî.  Analyse  sommaire  des  baux.  —La  présence  de  faclde 
que  libre  ou  à  l'étal  de  carbonate,  dans  une  eau  natu- 
relle, sa  reconnaît  facilement  à  l'aide  de  l'eau  do  chaux,  qui 
I  ile  à  l'état  de  carbonate  de  chaux.  L'oxalate  d'am- 
moniaque serl  6  déceler  la  chaux,  en  donnant  tin  précipité 
lilum:  d'oxalate  de  chaux. 
Quant  au  sulfate  de  chaux,  quelques  gouttes  d'azotate  d  ■ 
ermettronl  facilemenl  de  le  reconnaître,  en  donnant 
m  précipité  blanc  de  sulfate  de  baryte. 

■  de  ces  diverses  réactions,  il  sera  facile  à  llngfr- 
procéder  tout  d'abord  a  une  analyse  sommaire  des 
aux  dont  il  disposera. 

■    des  marécages  entre  autre*,  i|U'uàa  ex- 

"  ■  -  i  'il  .;.'liiii-ii-,.r  ili:  l;i  inaiouro  jiiii'tic  île  ll'iii  - 
ris  jii>;l:ilij'|iic,  rlpviouiient.  cei'fcijil.'iiit  > l'un  emploi  iliiii^ercu*  par  la 
>rle  proportion  de  matières  aryaniitiif-  qu'elles  rculermont  ConcentrftJ 
ans  la  chaudière  ù  mesure  <!e  l'évaporation  successive  de  l'eau,  n  iub- 
iancci  finissent  par  former  un  dtfpol  gélatineai  irai  reste  en  laspeMioo, 
i!  :■■■(■  liquide  et  arrflie  l'ébullition,  Aussi,  croyons-nous  devoir 
tttention  de»  ingénieurs  sur  celle  ([Ueslion,  qui  n'a  ; 
:*  «luiliée  d'une  manière  complète. 

■  !■  'I-..I1-    f'- lti l<li in ■  il f   !'■   ilii'iL'i'r  ■  'n'  |ir>''-CTilor)t.    |'ONi    la   suivit' 

,,-  grasses  ;  ce  fait,  qui  *e  rencontre  W(|uetninenJ 

■"  i  ■!'■  i  t'ii.im.'-  I ih. ■!'■■•  i'i  .i:ni.  celles  ip rvl  .1  ii 

-:.!■■■■-   .  r . .  ■  h  i   ■  I  ■  -     iii  l   liinr-  ri\,'-.  :i    ,-i"   .-iLii.il'-   l'.u    M.    Fwcol      Çompt* 
'■ieitsi.  Stwnce  du  28  juin  1876. 
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Vh«h  les  instructions  remises,  à  ce  sujet,  aux  .agents  de  la 
Cr'Qip&rLie-iea  chemins  de  fer  du  Midi,  lors  de  l'établisse- 
pa&ix  -tes  ao  pareils  d'alimentation  : 

*  Oo.  -fer*  Vailfir.  perlant  plusieurs  heures,  2  litres  d'eau 
■iarrrft*e  par  la  dlrraxïoa  ou  par  dépôt. 

»  Les  <-arb«:aar«?3  -te  chaux«et  île  magnésie,  maintenus  en 
fesotmïott  par  Tadiie  carbonique,  se  précipiteront  et  seront 
recueillis  et  pesés  ensemble  sur  un  filtre. 

*  La  chaux  en  combinaison  à  l'état  de  sulfate  de  chaux  sera 
ensuite  précipitée  par  Toxalate  d'ammoniaque. 

>  On  déterminera  ainsi,  d'une  manière  suffisamment  ap- 
proximative, la  quantité  de  carbonate  de  chaux,  de  carbo- 
nate de  magnésie  et  de  sulfate  de  chaux,  seules  matières  qui 
incrustent  les  chaudières,  en  dissolution  dans  l'eau. 

»  Comme  moyen  de  contrôle,  il  conviendra  d'évaporer  à 
sec  une  autre  quantité  d'eau  de  2  à  3  litres,  afin  de  détermi- 
ner le  poids  total  des  matières  fixes   » 

543.  Essais  hydrotimétriques.  —  Pour  arriver  à  un  ré- 
sultat plus  exact  d'analyse,  on  aura  recours  à  rhydrotimètre'. 

Lorsqu'on  verse  une  quantité,  même  très  petite,  0^,10  pour 
1  litre,  de  dissolution  alcoolique  de  savon  dans  de  l'eau  dis- 
tillée, et  qu'on  agite  le  mélange,  on  le  fait  mousser  ;  mais 
l'eau  est-elle  impure,  le  phénomène  ne  se  produit  qu'après 
décomposition  complète  par  le  sel  métallique  des  matières 
calcaire  tenues  en  dissolution.  Cette  propriété  a  été  mise  à 
profit  par  MM.  Boutron  et  Boudet  pour  servir  de  guide  dans 
l'étude  préliminaire  des  eaux. 

Voici  comment  se  prépare  la  liqueur  titrée  qui  sert  aux 
essais  : 

On  découpe  eu  petits  copeaux  100  grammes  de  savon  de 
Marseille,  que  Ton  dissout  dans  Iti'Jû  grammes  d'alcool  à  DO' 

1.  Mot  ni  mal  fait  qu'on  u'en  peut  <l«'*termiinTles  «Moments  ;  il  faut  peut- 
t'-wc  y  voir  uîporr,;,  humidité,  et  uircov,  »twre.  (Littrk,  Dictionnaire  d* 
ta  tangue  français*?.) 


§  ii.  E*n,  m 

2icr<>  -métriques  '  ;  à  cette  dissolution,  on  ajoute,  après  l'avoir 
ijIi, -«>•"••  1000  grammes  ou  1  litre  d'eau  distillée.  On  obtient 
:illl-i  2  700  prammea  de  liqueur  d'épreuve  qu'il  s'agit  ensuite 
du  titrer.  Poorcela.oii  en  introduit  i'-a  «•*  ,4 dans  une  petite 
imi-.'i  te  graduée  en  23  divisions,  dont  la  première  ne  compte 


pas 


Kun  autre  côté,  on  a  l'ail  dissoudre  ilKr',-2;;  île  chlorure 


di.  calcium  dans  un  litre  d'eau.  En  prenant  10  centimètres 
ru  i-..'-  de  cette  liqueur  chlorurée  et  y  versant  les 23  divisions 
la  i:i  burette  de  la  liqueur  d'épreuve,  il  faut  que  la  précipi- 
tation du  sel  calcaire  soit  complète,  et  qu'il  se  produise,  par 
l'agitation,  une  mousse  persistante.  Si  ce  résultat  n'est  pas 
obtenu  du  premier  coup,  on  ajoute  à  la  liqueur  d'épreuve, 
soit  de  l'eau,  soit  du  savon. 

S*agil.-il  de  faire  l'essai  d'une  eau  quelconque?  -on  en 

prend  ilJ  centimètres  cubes,  dans  lesquels  on  verse  la  liqueur 

jusqu'à  ce  que  l'on  obtienne  une  mousse  persistante  ; 

h-     m  imbre  de  divisions  sorties  do  la  burette  donne  le  degré 

fi£yr_/ * •otini'-l ,-ii/ui.-  de  l'eau,  c'est-à-dire  le  poids  de  résidu  so- 

U*  I  •--     par  litre,  les  proportions  étant  calculées  de  (elle  sorte 

I  division  de  la  liqueur  titrée  corresponde  à  ÛW,01  de 

mi!  litre  de  l'eau  soumise  à  L'essai.  Il  suit  de  là  que, 

cette  eau  contient  plus  de  0ïr,2;î  de  matières  solides  par 

Ce   que  l'un  reconnaît  à  l'absence  de  mousse,  même 

nj>i~'fes  épuisement  complet  de   lu  liqueur  titrée,  —  il  faut 

o  %.m.-\  fj  loyer  une  seconde  burette,  ou,  mieux,    recommencer 

»•«  ;  x.  pértence  en  ne  prenant  que  1')  ou  âO  centimètres  cubes 

•V"  e*a-0  au  lieu  île  40,  et  quadruplant  ou  doublant  les  résultais 

I,t>t«2UUS. 
Toutefois,  les  indications  fournies  par  ce  procédé  d'analyse 
■    pas  toujours  rigoureusement  exactes,  et  se  trouvent 
-  par  la  présence  de  ivrlainos  substances  particulières. 
i.'n-i.    L'acide  sulfhydrique  et  les  sulfures  arrêtent  la  pro- 
'  i  <  >n  de  la  mousse,  tandis  que  les  substances  organiques  (ont 
'«uhj  -tnivenUrès  chargées  decarbouatede  chaux. 


ii.i. 

Si 


*""*;tlr  .|IJ;li,II!.'-  , 


„,l  .,    191ÛD 
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Il  importe  donc  de  ne  pas  s'arrêter  aux  indications  de  i'hy- 
drotimètre,  et  de  faire  suivre  ces  essais  d'une  analyse  qualita- 
tive et  quantitative  des  résidus  laissés  par  l'évaporation  d'un 
poids  déterminé  de  Peau  à  essayer. 

844.  Épuration.  —  Une  eau  marquant  plus  de  .25*  à  l'hy— 
drotimètre  doit  être  considérée  comme  impropre  à  l'alimen- 
tation des  chaudières  ;  si  l'on  ne  peut  pas  changer  la  position 
de  la  prise  d'eau,  il  convient  d'aviser  à  un  moyen  d'épuration. 

Un  réservoir  de  dépôt,  où  l'on  pourra  faire  séjourner  l'eau 
d'alimentation  avtfnt  son  emploi,  assez  longtemps  pour  donner 
aux  matières  étrangères  le  temps  de  se  déposer  en  partie»  sera 
quelquefois  suffisant.  Nous  ferons  remarquer,  toutefois,  que 
le  grand  espace  nécessaire  à  une  installation  de  ce  genre  en-* 
traînant  des  frais  considérables,  en  rendra  l'usage  très  res- 
treint, et  que  l'on  trouvera,  la  plupart  du  temps,  une  économie 
à  lui  substituer  un  moyen  d'épuration  chimique  permettant 
d'agir  plus  promptement  et  sur  de  moins  grandes  masses  à 
la  fois. 

Les  réactifs  nécessaires  à  l'épuration  des  eaux  d'alimenta- 
tion nous  sont  indiqués  par  la  nature  des  substances  tenues  en 
dissolution  :  —  pour  le  bicarbonate,  un  lait  de  chaux  ;  —  pour 
le  sulfate,  de  la  baryte.  —  On  peut  voir  une  application  de  ce 
système  dans  quelques  dépôts  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Les 
eaux  essentiellement  chargées  de  bicarbonate  de  chaux  mar- 
quent, avaiît  l'opération,  31° à  32°  à  l'hydrotimètre.  Par  l'em- 
ploi de  chaux  dans  la  proportion  de  25  à  35  kilogrammes  par 
100  mètres  cubes  d'eau  à  épurer,  ce  degré  peut  être  réduit 
à  8  ou  9°  au  plus.  Les  eaux  extraites  du  puits  où  donne  la 
source  alimentaire  sont  refoulées  dans  un  réservoir  à  l'aide 
d'un  tuyau  recourbé  h  son  extrémité  supérieure,  qui  dirige  le 
jet  de  liquide  contre  la  paroi  du  fond;  l'agitation  résultant 
de  ce  mode  d'injection  suffit  pour  opérer  le  mélange  de  l'eau 
avec  le  lait  de  chaux  qui  descend  en  même  temps  d'un  réser- 
voir supérieur  muni  d'un  agitateur  maintenant  constamment 
la  chaux  en  suspension.  On  laisse  reposer  le  mélange  pendant 


six  à  huit  heures;  pui*,  !e  liquide  décanté  est  conduit  dans  les 
bertcirti  d'alimentationenlui  faisan!  traverser,  sur  *ra  om> 
ii .  il.-:  filtres  a  laines  ci  a  éponges  '. 
<»n  voit  que  par  cette  disposition  le  réservoir  d'épuration 

■  ouvera  une  hauteur  suffisante  pour  alimenter  les  ré~ 
ervoirs  do  dépôt,  cequi  exige  une  construction  élevée  et,  pnr 

«aéquent,  coûteuse.  D'autre  pari,  l'interposition  des  filtres 
:    H'!  de  la  conduite  ralentit  considérablement  la  vi- 

■  ■  lulement,  Aussi,  dans  les  nouvelles  applications,  te 

d'épuration  alimenté  par  une  première  pompe  wt-fl 

acéà  une  faible  distance  du  sol.  L'eau,  après avoir  passé  par 

recueillie  dans  une  Citame,  d'où  une  deuxième 

•ompe  l'extrait  pour  la  conduire  dans  les  réservoirs  d'alimen- 

;itirm.  L'expérience  a  prouvé  que  les  frais  d'explonution  des 

■  -léines  sont  identiques;  l'avantage  reste  donc  a  la  se» 

lisposition,  en  raison  de  l'économie  qu'elle  permet  Se 

v  dans  les  irais  d'installation. 

Bar  [■■  chemin  de  Thurînge,  on  épure  par  un  procédé  aaan 

contenant  1/300  à  1/500  de  matières  soifta 

représente  ;)3  degrés  à  60  degrés  liydi'otiuii-h'iques). 

1  ce  dans  ces  eaux  d'une  quantité  notable  de  sulfata 

aux  nécessite,  outre  le  lait  de  chaux,  l'emploi  'l'un  ré* 

•:l"'viai,  le  carbonate  de  soude,  qui  précipite  la  chaux  à 

B  db  carbonate,  et  donne  avec  l'acide  su  1  lu  rkpje  du  su  Haie 

°Urfe  solublequi  reste  dans  le  liquide. 

*  quantités  de  réactifs  employées  se  déterminent,  d'après 

■  l'eau,  en  partant  des  données  suivantes  : 

6S  parties  de  sulfate  de  chaux  en  dissolution  dans  l'ean 
pi  ur  leur  décomposition  53  parties  do  carbonate  de 
mdaut  à  59  parties  de  soude  à  90  pour  MO  ou 

■  ■  sonde  iï  Ml  pour  100); 

■  carbonate  de  diaux  ou  i"2  parties  de  car- 
présenleiit  environ  -22  patries  d'acide 

ifiiiis.  :iu  .■liciuiii  de 
,....'.    rendu  du  la  Société  des    ingénieurs 
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libre  qui  nécessitent  pour  leur  neutralisation  28  parties  < 
chaux  vive. 

L'eau  à  épurer  est  recueillie  dans  de  grands  ba 
Chauffée  jusqu'à  3Ù  degrés  pendant  qu'on  y  introduit  le  lait 
de  chaux,  puis  le  carbonate  de  soude,  enagitanl  cita 
pour  faciliter  le  mélange.  Après  un  repos  de  neuf  heu 
décante  le  liquide. 

L'expérience  a  montré  que,  dans  cette  opération,  le  su  !  (aie 
do  chaux  se -trouve  complètement  neutralisé,  tandis  que  la 
proportion  de  carbonate  décomposé  atteint  eu  moyenne  "U 
pour  100  seulement  ;  le  carbonate  de  magnésie  semble  résister 
presque  complètement  à  ce  traitement  ». 

Il  importe  d'éviter  l'emploi  d'un  excès  de  soude  ,  après  1*4- 
puration,  l'eau  conserve  cet  excès  à  l'état  libre,  qui  produit 
dans  la  chaudière  une  é m ulsi on  exaltée  encore  parla  pré- 
sence des  matières  grasses.  Afin  de  se  trouver  à  l'abri  de  Oôl 
inconvénient,  il  convient  donc  d'employer  toujours  une  pro- 
portion de  carbonate  de  soude  un  peu  plus  faible  qj 
indiquée  par  le  calcul. 

Un  troisième  procédé  spécialement  applicable  aux  eaux 
l'urtemeut  sèlénUeitses  repose  sur  l'emploi  du   chlorure  de 
baryum.  Celte  méthode  coûteuse  n'avait  pas  été  aj 
jusqu'ici  sur  une  grande  échelle; depuis  quelque  temp-   J" 
chemin  rhénan  l'a  essayée  dans  quelques-unes  de  ses  .-■ 
Voici  ce  que  les  expériences  ont  indiqué  : 

L'eau  soumise  a  l'essai  'contenait,  pour  1000  parties,  9,j 
de  matières  solides  : 

1.  Organ    fin-   dit-    Forât Sihril te 

-'.  Ou  opéra  sut-  l&w,  *J<i6  demi v.«h»utMe i 
8kdogr*mmead«chlorur«ii 
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Epurée  par  le  chlorure  de  baryum  et  évaporée  à  sec,  cette 
même  eau  abandonne  un  résidu  de 0, 190 

Traitée  par  la  soude  et  évaporée,  elle  ne  donne  pour  résidu 
que 0,067 

Différence  à  l'avantage  du  second  procédé 0,123 

C&tte  supériorité  ressort  aussi  de  la  comparaison  des  frais 
de  traitement. 

L'épuration  de  12mc,  366  d'eau  par  le  procédé  du  chemin  de 
Thuringe  représente  en  dépense  : 

Carbonate  de  soude,  2\50  à  0f,50 l',23 

Chaux 0,06 

Total lf,29 

Par  le  chlorure  de  baryum  : 
Chlorure  de  baryum,  8  kilogr.  à  0f,30  = 2r,45 

r 

Différence  en  faveur  du  premier  traitement lf,17  '. 

Les  procédés  physiques  ou  mécaniques  sont  également, 
dans  certains  cas,  appliqués  h  l'épuration  des  eaux  d'alimen- 
tation. A  ce  système  se  rattache  l'appareil  de  M.  Schau  (che- 
min de  l'Est  autrichien),  analogue  à  celui  de  M.  Wagner, 
manu  facturier  à  Paris  et  consistant  en  une  série  do  plateaux 
sur  lesquels  arrive  l'eau  d'alimention  et  où  elle  dépose  une 
partie  de  ses  sels. 


.  Procédé  de  la  compagnie  d'orlkans.  Le  traitement 
des  enux  se  fait  au  moyen  du  lait  do  chaux. 
Les  appareils  comprennent  : 

V»   "Un  réservoir  de  1  mètre  cube  qui  reçoit  la  chaux  et  l'eau 
en  proportions  convenables  ; 

&  Un  réservoir  de  100  mètres  cubes,  placé  au  dessous  du 
précédent  ; 

\.0rgan  fur  die  Fortschritte  des  EisenbaJinwsens,  l'r  supplém.,  1806. 
TOME  V.  15 
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tf  T'n  jeu  de  filtres,  en  dessous  de  M  péterrote . 

-V  UaB  citerne  Capable  de  contenir  180  mètres  cubes  Jlfl 

L'ne  machine  fait  fonctionner  simultanément  t'tgttstt 
dans  le  petit  réservoir  et  les  pompes  rl<;v«toiros. 

L'eau  à  épurer  est  refoulée  dans  le  réservoif  de  100  mM 
cubes,  à  la  hauteur  de  son  bord  supérieur  •■!  reçoit,  .1  sa 
sortie  du  tuyau,  un  Jîlet  de  lait  do  chaux  dont  le  débiSésl 
réglé  à  volonté  par  un  robinet. 

Quand  le  réservoir  est  plein,  ou  laisse  reposer  l'eau  ] 
dant  15  à  16  heures,  et  on  la  décante  ensuite  dans  la  cttffl 
en  la  faisant  passera  travers  les  filtres, 

De  là,  elle  est  envoyée,  au  moyen  d'une  autre  pompi 
réservoir  d'alimentation. 

En  dernier  lieu,  les  intrus  ont  été  supprimés  et  rempla 
par  une  simple  décantation  au  moyen  d'un  syphou. 

L'eau  marquant  23"  à  l'hydrotimètre  avant  réparation 
marque  plus  que  G"  après  relie  opération  (lent  la  dépense 
sans  importance,  eu  égard  aux  avantages  qu'on  en  1 
par  la  conservation  des  chaudières. 


516.  Procédé  Berenger.  —  La  filtration  des  eau 
par  le  lait  de  chaux  est  difficile.  Pour  accélérer  l'opérai 
qui  portait  sur  500  mètres  cubes  par  jour',  M.  Berenger, 

pecteurde  la    Traction  au  chemin  de   fer  du  Sud-de-l'J 
triche,  ii  en  l'idée  de  filtrer  le  mélange,  immédiatement  a 

la  réaction. 

Douze  filtres  sulïisent  à  l'épuration  de  cette  massi 
Chacun  d'eux  est  formé  d'une  cuve  en  tôle  de  I  mètre 
mètre  et  I  mètre  de  hauteur,  dont  le  fond  esl  muni  don 
ajutage  à  tuyau,  et  qui  est  fermée  par  un  couvercle  mobile 
muni  d'une  tubulure.  Dans  cette  cuve  on  superpose  des  cou- 
ches de  petit  coke  et  de  copeaux  de  bois.  Le  couvercle  étant 
fixé  sur  la  cuve,  l'eau  à  filtrer,  refoulée  par  une  pompe,  entra 
parla  tubulure  d'en  haut,  descend  a  travers  les  couches    lil- 


1.    XllIC  (le   M.   'm,!.-,-|,:iII.  .1.  j.i   riL'-c 
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tra.r»tcs  et  sort  par  l'ajutage  d'eu  bas  communiquant  pnr  un 
tii>';m  à  la  colonne  ascendante  qui  conduit  an  réservoir. 

La  matière  filtrante  sert  V  à  10  jours.  Bile  peut  être 
n- v  i  vifiée  par  un  Ikui  lavage  et  '■min  employée  cornue  com- 
bus  t  i  Ue. 


V4T3.  MAtiiiiBS  riKsiNCRUSTANTES.  —  La  mise  en  œuvre  de 
l'un     quelconque  des  procédés  qne  nous  avons  décrits  —  ,j!ï  ;'i 
;»**>    —  motive  une  installation  qui  no  peut  pas  toujours  être 
imit,*ïe.  Nombreuses  sont  lea  tentatives  faite»  dans  le  but  de 
rem  placer  ces  procédés  par  l'emploi  de  substances  dites  iIps- 
nies,  qui,  introduites  dans  les  chaudières  au  mo- 
'■'»  t  de  Leur  nettoyage   ou  dans  les  réservoirs  d'alimenta- 
"!it,  |a  propriété,  soit  d'empêcher  la  formation  de  dépôts 
Mlxérents,   soit   de  désagréger  lus  dépôts  déjà  l'onuès.  Les 
■  ■  les  que  la  sciure  de  l.xiis.  lés  ilél.nius  de  bols  ite  tein- 
ture,, agissent  mécaniquement  en  produisant  une   agitation 
'""  1    iiiuelle  qui  divise  les  dépôts.  D'autres,  le  carbonate  île 
wb  <  l  e,  le  chlorure  de  baryum,  exercent  une  action  chimique 
ïl,r     ira  substances  maintenues  eu  dissolution.  Enfin  la  mê- 
les pomm.es  de  terre  réunissent  ces  deux  qualités.  En 
■  h  I»  .    ,[.,  (j0  CQg  produira  simples,  on  l'ait  usage  d'une  foule  de 
0QJ>  *  imitions,  dont  les  éléments  sont  généralement  emprun- 
*tS    ^*  la  série  des  substances  précédentes,  et  qui  varient  d'une 
M1!  *"!  ication  à  l'autre.  Ainsi,  sur  ic  chemin  de  Thuringe,  dans 
les    «Sépôfs  "ù  l'eau  ne  donne  pas  plus  de  33  degrés  hydroti- 
u1'""1  tiques,  on   a  remplacé  l'épuration  à  la  chaux  et  a  la 
sl,v*'le  par  la  composition  suivante  que  l'on  introduit  dans  les 
mroirs  : 


4', (S  de  caclioii. 

2  fQBple  siuide  caustique, 

'i  .'i".il.'.  uliiiirliy-liMie  'l'ammoniaque. 


ite  cachou   est  d'abord  dissous  dans  H"',23  d'eau,  puis 
avec  la  soude  et  1 10  litres  d'eau  chaude  pour  faci- 
Issolution.  Le  sel  ammoniac  est  ajouté  dans  le  réser- 
: 
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ieni  obtenu 
Weigel,  de 


Sur  plusieurs  lignes  <1<- l'Allemagne,  Du  a  A'.ilr 
de  bons  résultats  areo  la  compoeyAon  de  m.  a. 
BerllOi  qui  renferme  sur  1Ô0 parties  : 

41  île  cliloruro  île  fer. 

£8  .li>  Bhtorfiyànta  •l'ammoniaque. 

4  île  clllomn:  de  Ij-'nvuin. 
27  do  tuallirres  insolubles. 

lAquideantilarMque  de  la  Compagnie  et  Orléans,  —  L'usine 
de  vihy,  —  834  —,  prépare  un  liquide  spécial  destiné  I 

"iii|"''ki"'i'  les  matières  înscrustanlos  de  durcir  dans  lescium* 
dîeres.  Ce  liquide  est  obtenu  par  voie  de  macèi'anmi  à  rh.nnl. 
de  produits  tinctoriaux  (Orseille  el  Campôche)  aveede  l'eau 
et  du  carbonnate  de  soude.  Le  liquide  est  concentré  a 
II'  degrés  au  pèse-sels. 

Il  coûte  à  l'usine  4',ï>0  les  100  litres. 

Glycérine.  —  M.  l'ingénieur  Asselin,  fabricant  île  produits 
chimiques  à  S'-Denis  (Seine),  a  proposé  aux  industriels  qui 

produisent  de  la  vapeur,  une  matière  qu'il  a  indiquée  CO 

désinerustante  ou  antitartrique,  la  glycérine. 

Lors  d'une  communication  qu'il  a  faite  à  la  Son,  i,  des 
ingénieurs  civils,  !e  24  janvier  187a,  M.  Asselin  conseillait  de 
mettre  en  une  seule  lois,  dans  la  chaudière,  un  kilogramme 
do  glycérine  pour  3  000  kilogrammes  <\y.  l'umbuslilde  à  brûler 
dans  Une  période  de  2  à  4  semaines. 

La  glycérine  ainsi  appliquée  n'a  pas  donné  dans  les  che- 
mina de  fer  où  elle  a  été  rs.-.n  ,'i<  r|(!  résuKats  marques.  On 
y  a  donc  renoncé. 

Beaucoup  de  ces  substances  ont  l'inconvénient  de  l'aire 
primer' les  machines;  d'ailleurs,  aucune  d'elles  n'es!  cont- 
plék'iui'ni  f - l '[ j ■  ■  : n •  i ■  dans  tous  les  cas,  el  il  impojtte  de  raire  de 
nombreux  essais  avant  ilo  donner  a  l'une  d'elles  la  prête* 
reuce. 

Rappelons,  ftee  propos,  un  lait  cité  pare.  Poloncoau  en  In;. 


1.  Entrainement  île  l'eau  l«>r  la  >  :i|»'ni. 


■■il  trouver  il  uns  certains  cas  une  application  utils: 
tropriété  des  ealix  pures  de  dissoudre  en  partie  les 
anciens  dépote  formés  par  les  eaux  impures.  Elle  ;±  >':■ 
■;■■  le  chemin  de  rerd'AIeace,  dont  las  Mai  d'ail oia- 

iien1  incrustantes  dans  toute  l'étendue  d'unespcfion  ai 

pores  sur  l'autre;  les  machine»,  mises  complètement  bon  de 

i.ins  iji]irciiiii'n*scrti(H].  pouvaienteneore  faire  el  pen- 

ngtemps,  un  bon  service  sur  !.i  seconde  '.  Dette  action 

■  également  mise  »  profit  pour  le  nettoyage  des  chao- 

■  •  ouvertes  d'incrustations.  Eu  \>-i  iv-tupii^siiiti  d'eau 
suffisamment  pure  (ou  chargée  d'une  faible  proportion  de 

tede  soude,  dans  le  cas  où  les  dépôts  sont  principale- 
ment composés  de  sulfate  de  chaux  |,  el  maintenant  les  chan- 
dièresen  ébullition  pendant  douze  heures  environ  sans  faire 

.■■  la  machine,  ou  trouvera  an  bout  de  ce  temps  les 
dépôt :  presque  complètement  détachés,  et  il  ne  restera  pins 
qu'à  les  enlever  par  le  trou  d'homme  ou  les  poches  de  lavage 

isks  d"kad.  —  On  peut  établir  entre  les  aaux  d'a- 
ti ntation  deux  allégories  : 

—  Baux  courantes,  —  fleuves  et  rivières; 

—  Baux  de  source  —  l"  part.,  ch.  x,  :nx  —. 

La  pureté  des  premières,  relativement  aux  secondes — .Mi  — 

devra,  dans  tous  les  ras  oii  l'on  en  aura  le  choix  -',  leur  assurer 

la  préférence,  Le  pins  souvent    même,  l'excès  de  dépense  qui 

les  tràvauxefTectuês  pour  aller  cherchera  une  uei  laine 

distance  des  eaux  fluviales,  au  lieu  Lie  prendre  des  eaux  de 


e)  ,i  rompt»   r-in-tn   ■'■■  Ui  Société  tte*  ingénieur*   citUt,  — 
inee  'lu  ]'.'  teptenibre  ISil, 

■  ! ■  ■  ■  r . i ■  ■  i  ri,.  S;iirii-|*.'-(i.'i>liOniv  ri  V;il'.-Ovii_..  |iiv-'|llr'  Ion     li' 

■  ■■,  i.'i  .l'uni-    inrl  ii ns   iil.'iiii''  rV'[r;i[-;iI'ri'i 

■■  oad«  boltos  .1  bu  n'a  ,'-i,-  <■  ■■■  isionoi-c  par  u-  dépôt»  <Je  matière) 

}a  dans   riiiri'rir'iir'h"  l'Iniirlif-ri-  i|n'il«  nliiiicuteiit.  A  i  ■ 

la    hin.'s  iln  iIAjmVI  ilo  WUna,  ijui,  ihui«  riiic  !  i:>.  ■  1.  [  i  r .  ■  •■{  .i  unnv, 

■  il    une   de    l'eiui  île  [mit*,  -ou!  [>ro»ij'i(cint'iil    ulLuiut'Cs  pw    Itw 
/■■''  !'••   ''••■  ê'urischrili  ./..,  1P6Ï.) 
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source  plus  voisines,  se  trouve  largement  compensé  p 
réduction  des  frais  d'entretien  et  de  réparation  des  cha 
île  locomotives*.  Les  sourcil  présentent  encore  le  graW< 
convônieni  de  donner  un  débit  variable  cfui  s'accorde 
avec  l;i  régularité  de  service  nécessaire  a  l'exploitation 
ligne. 

Noua  avons  pu  constater  par  expérience  personnelle,  a  i 
reprises  ilillérentos  :  sur» les  lignés  d'Alsace,  que  lés  | 
d'eau  basées  sur  le  produit  de  drainages  pouvaient,  au 
ii  un  certain  temps,  devenir  insuffisantes', 

La  prudence  conseille  donc  d'étudier  très  atteutivemoa 
linieitiation  des  sources  sur  lesquelles  oM  projette  dY-l 
une  prise  d'eau,  et  les  moyens  de  les  maintenir  au  vtduiii 
nimum  ex i ce  par  le  BervÎM  delà  ïfatïOB;  l.elecieui'  trm 
dans  la  première  partie  —  enap.  x",  34», —  l'indication 
procédés  par  lesquels  on  arrive  à  cette  détermination* 

Quant  à  la  quantité  d'eau  nécessaire  au  service  jouri 
du  dépôt,  voici  comment  on  pourra  ta  Axer. 

Nous  avons  donné  plus  haut—  838  —  lés   mojnBittfi 
consommation  d'une  machine  en  marcha  normale.  V,n 
lipllani  les  nombres  ilu  tableau  par  la  distance  kîlométn 
qui  sépare  deux  stations  d'alimentation  cou-.'  ■ 
nombre  de  trains  qui  viendront  s'y  approvisionner  pen 
liue  journée  entière,  on  obtiendra  un  chiffre  qui  représ 

I.  I.i  l-imijiof.ïiion  îles  onux  est  irè»  raritble,  m^me  -le  urovenant 
\in«iue-.   \ji 

ïhunJamwnl  il  itiotu  bordant  li  Maruo,  a  ri 

l  ri»M  <i  wn  .  ncs-im  des  péanUafa 


S  ItMOinUlUUUH 


g  u.  EAU.  -2'M 

■  imatlon  d'eau  du  dépôtao  vingt-quatre  heures.  Mais 

Lent  de  remarquer  : 

4**  Que  l'une  quelconque  de  ces  stations  doit  pouvoir  sup- 

,  i ."..  t  ;m  besoin  ii  la  suivante  ou  à  la  précédentôj  dans  le  cas 

(>,,    des  circonstances  particulières  mettraient  ces  dernières 

t|.v  us  l'impossibilité  de  fonctionner; 

<%°  Qu'il  peut  arriver  tel  cas  où  la  consommation  d'une  ma- 
K.\x\  ne  vienne  à  dépasser  les  quantités  précédemment  indi- 


.V- 


qn 

;i°  Que  le  service  des  stations,  principalement  dans  les  de- 
r,r»ts,  —  lavage  et  nettoyage  des  machines  et  du  matériel 
Vjl  niant,  —  alimentation  des  machines  lixes et  service  des  ato- 
ll,» j-;-;  —  et  dans  les  stations  principales,  —  service  du  per- 
sil n  ni'l,  —  lavage  des  cours,  —  entretien  des  chevaux  do  rou- 
fetpeet  des  écuries,  —  que  ce  service,  disons-nous,  exige  tme 
Quantité  d'eau  assez  considérable. 

JPoar  i'i's  i.livfisus  raisons,  il  convient  de  doubler  les  chif- 
fres obtenus  par  le  calcul  '  résultant  de  la  consommation  ki- 
lométrique et  du  nombro  de  machines  en  circulation. 


319.  Appareils  os  distribution  d'kau.  —  Le  choix  de  la 
étant  fait,  la  consommation  de  la  station  Usée  it  l'aide 
•  lu  calcul  précédent,  le  niveau  de  l'eau  exactement  relevé,  il 
s'agit  d,e  passer  a  l'étude  des  appareils  d'alimentation. 

l.V'Jiu  est  ['-/cueillie  dans  un  réservoir  élevé  a  un  certain 
niveau,  où  elle  arrive  tantôt  par  la  pression  naturelle,  tanin! 
p;n-  refoulement  mécanique,  etd'oitelle  est  distribuée  ensuite 
par  des  tuyaux  et  des  bouches,  aux  tonders  des  machines  et 
aux  diverses  parties  delà  station. 


nu1  le  eliemiu  de  fer  de 
eubea  par  viii(rt-([U»tre 
litrM  cubes  (Mulhouse 


1 .  1.(1  fou>oii]ii]aiioiii.l'utie  \>rif!  il'tviu  < 
..mi,.  |,i  plus  l'i'IL'IviIoiiumI  '!■•;  2U  :'m 
■    Dana    i-.Mi:iiii-  députa,  ■■11"  sVlwve  ù  ïàO  m 
N:in<.\-  et  Kpernaj  i. 

sur  leiiiytii'-îiln  H '■•<■.  1-1  itution  dn  Hanovre 

■  'il'1,  -'le.  iiii'tt-c-  i  u  lu'-  J...U-  juin,  l.ui'li-  '|iii'  \:i  timyilii"^  ■!•■'■ lu- 

ui;irion  des     uiMure  priées  'l'eau  lie  la  ligne  ue  «■  1  -  "- 1  ■■ = i  .■>>:  l'.i-  1"  m>  n> 
■ 
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Deux  questions  principal)  -  se  ;  resentent  tout  d  al 

1°  Quelle  doit  èlre  la  capacité  du  réservoir  pour  u 
sommation  déterainéeî 

f  Pana  quelles  conditions  sera  possible  l'aliment; 
réservoir,  ou  quelle  force  de  moteur  laudra-t-il  a] 
eu  cas  contraire,  pour  y  élever  l'eau  I 

Capacité  des  réservoirs.  —  Aucune  règle  ne  permet  ■!<- 
Hxer  pour  une  consommation  d'eau  déterminée  la  ■■. 
du   réservoir  à  •  raplojer.  On  peut,  en  effet,  pour  une 

■  journalière  et  suivant  que  le  débit  plus  ou  mai  ns 
grand  de  la  j  ompe  permettra  un  remplissage  plus  >.>u  iimi  n-, 
prompt  du  réservoir,  donner  à  ce  dernier  des  dimi 
très  variables;  diverses  considérations,  indiquées  par  la  [■  i  'a- 
lique,  influent  toutefois  sur  le  choix  de  ses  dïmei 
Ainsi,  dans  le  cas  où  l'eau  provient  de  machines  élévato  î  i  et 
a  vapeur,  il  est  avantageux  de  n'avoir  qu'un  seul  chaufftem 

service  de  plusieurs  stations  alimentaires,  coi 
qui  ne  peut  être  réalisée  qu'en  taisant  fonctionner  les  pompOl 
iiiiis  les  deux  ou  trois  jours  seulement  dans  chacunea  d'elles, 
et  eu  établissant,  par  conséquent,  des  réservoirs  capal 
contenir  la  provision  de  ce  laps  de  temps,  Des  raisons 
tretien  feront,  dans  les  grands  depuis,  également  préfère*1  W 
travail    intermittent  à  un   travail   continu;    et  si.  à     ceMi 
raison,  nous  ajoutons  la  nécessité  de  pouvoir  faire  face  »w 
circonstances  imprévues,  telles  que  les  avaries  survenue»8 
l'appareil  moteur  ou  à  la  pompe  et  les  mettant  dans    1  mi~ 
possibilité  de  fonctionner  pendant  un  certain  temps*    D°M 
comprenons  la  nécessité  de  donner  toujours  aux  rés 
une  grande  capacité,  relativement  à  la  quantité  d'eau   1 
saireau  service  journalier  de  la  station. 

On  peut  considérer  nu  volume  de  •'il1  D 
moyenne  île  capacité  pour  li 
depuis,    "U    la   portera  ;t    1 00,    IJW, 
cubes. 

Nous  il). 

Il  ,  1.  ,-il,  ,i, ,..,.-    1 
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,.,-.,  |  liantes,  en  devin  le  diviser  en  p;»'Hiv  di-iim-ies  |»nr  dis 

■■■-.  ou  mieux,  remplacor  le  réservoir  unique 

■  .in"    plusieurs  réservoirs  de  moindre  capacité,  de  manière  a. 

ij-.1n  oir  [ornais  h  les  vider  simultanément,  Cette  disposition 

w    j  ^rête  d'ailleurs  .1  l'emploi  d'un  type  unique  pour  tous  les 

ira  d'une  même  ligne,  et  répond  ainsi  nui  conditions 

,-.,.,,  ii'iuiii|ui's que  nous  avons  déjà  recommandées  6  plusieurs 

>'. ïiis  citerons,  comme  exemple,  ie  chemin  de  Saintr-Péters- 
toul^à  Moscou,  dont  li1^  réservoirs,  tous  do  mèuie  modèle, 
mit   une  capacité  de  64me,t  97. 

stations  ordinaires,  qui  ne  disposent  que  d'une  pompe 

ie  machine  de  3  chevaux,  n'en  ont  qu'un  seul,  tandis 

,|n';i  dos  distances  moyennes  de  33  kilomètres  environ  îles 

—  on   in  place  deux,  desservis  a  la   fois  par  deux 

pompes  el  une  machine  de  H  chevaux. 

Au  chemin  de  fer  du  Nord,  le  nombre  des  types  employés 

iix;  ils  ont  tous  même  hauteur  (1  mètres),  et  leur  dîa- 

■■i.i  varie  de  3  mètres  à  9  mètres. 

"utre  le  nombre  de  réservoirs  nécessaires  au  service,  il 

rtç  d'ajouter  dans  les  dépôts  principaux,  des  réservoirs 

Wpp  l  .'ni.  n i,i n-,  s.  qui  peuvent  suppléer  à  l'un  des  premiers, 

■  s  cas  d'arrêt  imprévu. 
AS  f  ftw/r  iirs  ,i-s.;-rnirs.  —  Dans  une  simple  station  d'ali- 
""u  «  ation,  l'élévation  du  réservoir  au-dessus  du  niveau  des 
rails  doit  Être  suffisante  pour  vainn-e  la  résistance  due  au 
roi  i  «  imenl  dans  les  tuyaux,  et  déterminera  l'extrémité  île  la 
"in  i  nite  d'eau  une  vitesse  d'écoulement  qui  permette  an 
■■il  .|,[  remplissage  du  tender. 

D-cus  les  dépôts,  indépendamment  de  cette  première  consi*- 
i,  il  importe  d'avoir  toujours  une  pression  assez  con- 

li    |. ■  faciliier  le  nettoyage  des  chaudières  el  1"  la- 

vagons.  l'oiir  ces  diverses  considérations,  on  placera 

du  réservoir  à  ■•  mètres  au  moins  au-dessus  du  niveau 

Dans  plusieurs  cas,  cette  hauteur  Be  trouve  atteindre 

uuelquefois  il  mètres;  mais  un    descend  rarement 


impei 
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au-dessous  lie  la  limite  que  nous  avons  indiquée1  ■ 
croyons  devoir  engager  les  ingénieurs  à  laconsM.M'.  : 
un  minimum  dans  tous  les  cas 


350.  Alimentation  des  réservoirs.  —  Ainsi  que  nous  l'a- 
vous  dit  plus  haut,  il  peut  se  présenter  deux  cas  princi- 
paux : 

I"  L'eau  provient  d'une  source  supérieure.  —  Si  la  diffé- 
rence des   niveaux  est  assez  grande  pour  vaincre  les 
induis  dans  la  conduite  et  produire  ur.e  vitesse  d'ëcou 
suffisante  pour  le  débit  delà  consommation  locale,  on  n'ayitw 
qu'à  relier  directement  le  réservoir  à  la  source  par  un 
duite,  à  l'extrémité  de  laquelle  on  disposera   uu  robiiu     -t 
Boxeur,  de  manière  à  maintenir  autant  que  possible  il 
réservoir  le  niveau  constant.  Nous  donnons  plus  loin  —  5^*— i     - 
le  calcul  qui  permet  de  déterminer  les  dimensions  du  tuyau    •■ 
la  hauteur  de  charge  satisfaisant  à  ces  conditions. 

■2°  L'eau  provient  d'une  source  dont  le  niveau,  inlcriovi  im 
celui  du  réservoir,  exige  l'emploi  de  moyens  mécaniques  pour 
l'élever  à  la  hauteur  nécessaire.  C'est  le  cas  de  l'emploi  des 
machines  élévatoires,  pompes,  etc.  Tour  ne  parler  que  «M 
pompes,  ces  engins  sont  mis  en  mouvement  par  un  moteur 
animé  ou  inanimé. 

D'après  les  observations  que  nous  avons  énoncées 
haut,  le  débit  des  pompes  devra  se  calculer  pour  pouvoir 
remplir  le  réservoir  dans  le  moins  de  temps  possible,  su  - 
toutefois  dépasser  certaines  conditions  économiques.  Un  U':t' 
vail  de  six  heures,  eu  moyenne,  doit  suffire,  le  plus  fr.'" mora- 
lement, à  effectuer  ce  remplissage  pour  des  réservoirs  S* 
dimension  ordinaire  (50  à  100  met.  cub.);  ces  chiffres  otÇ 
respondent  a  un  débit  de  S  à  Iiï  mètres  cubes  pa.~c  \\&$ 
Nims  vernuis  plus  loin  cornni^m  i 
données,  les  dimensions  'I"  La  \ 

(■:i  l la  lliéorii|  ■ 

■ 
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«suit  île  IC1*  33  j  niais  l'imperfection  îles  appaVéilS  milus- 
permal  pas  fle  dépasser  "  mè'tres; 

D'ailleurs,  la  nécessité  abaol Pévi'ter  les  rentrées'  d'aTr 

'tons  le  tuyau  d'aspiration  et  la  difficulté  d'obtenir  des  iQjjnts 
par/ailement  étanches  devront  engager  te  do'nstrûcfèur  a 
h  ii'  filua  possible  celte  hantent*,  Les  menues  coftiîï- 
ii"iis  ^"opposent  à  l'emplui  île  conduites  d'asj.inilinii  li'op 
bogues  et  demâinîenl  à  ce  qu'on  rapproche  le  plus  possible 
h  pompe  de  la  source. 
D'autre  part,  il  sera  toujours  avantageux,  pour  économiser 

Errais  de  premier  établissement  et  faciliter  IVinivlii'ii,  -1" 
îit'T  de  l'espace  couvert  situé  au-dessous  du  réservoir 
n*  y  installer  les  pompes  et  l'appareil  moteur, 
«appelons  !i  lahautcùr  de  l'eau,  h  la  perte  de  chargé  totale 
exprimée  en  hauteur  d'eau,  due  au  ffottemeul  de  l'eau  dans 
le  tuyau,  I1  le  poids  de  l'eau  à  fournir  pendant  le  temps  T  qui 
représente  le  nombre  d'heures  de  travail  Journalier  de  la 

\^i  travail  Si  effectuer  sera  exprimé  en  kilogranmiëtres  par 
fftxpression  ■--,-'  \H,^  ;  on  tiendra  compte  du  déchel  de 
rendement  0*6  l'appareil  alimentaire  en  affectant  cette  valeur 
"Ton  coefficient  variable  entre  :  'fl  à  -^  ;  enfin,  divisant  le 
it  par  "3,  on  aura  ainsi,  exprimée  en  chevaux,  la  force 
«aire  pour  effectuer  le  travail  déterminé  : 
•  —    ..■'  ■  ("  j  *)..  v    ' 

-     i      ,ti"i  .-.  R    A  u,m  ■ 

BM0£a,ue  laqaantitéPd'eau  consommée  pendant  une  période 

temps  déterminée,  varie  généralement  d'un  dépôt  â  l'autre, 

cependant  multiplier  outre  mesure  le  nombre   ' 

nnpes  et  de  machines  alimentaires  ;  les  conâî- 

■  ■  premier  établissement  et  d'entretien  cou- 

cetie  diversité,  el  le  problème  se  réduit  à  la 

i  ou  deux  types  au  plus  qui  puissent  satisfaire 

Biaisant  varier  seulement  la  durée  d 

a  arriver  toutefois  à  altère] 
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.'.'il.  MorBURS-  —  Etour  des  consommations  d'eau  rosi 

dans  les  Btations  de  i l'importance,  l'installation  d'un  no- 

leur  h  vapeur  puni  être  superflue,  et  L'on  se  content) 
pompa  a  brae, 

Lorsqu'on  disposa  d!une  chai  ■  d'oau,  on  pourra  fa 
îin'in  rerlea  pompes  par  une  turbine  ou  une  roue  hydre 
il  tara  taâme  avantageux  quelquefois  d'appliquer  la  chute 
â'-eau  directement  a  l'alimentation  du  réservoir,  en  ivm- 
ptogranl  sons  tome  d'un  bélier  hydraulique. 

i.  utilisation  de  la  force  du  vent  est  également  un  p 
économique,  mais  qui  ni:  saurait  trouver  d'aj 
i];i.i-  un..'  centrée  où  la  vent  souffla  régulier*  : 
devra-t-on  se  ménager  le*  moyens  de  faire  marcher  la  pompe 
à  la  main,  afin  de  pouvoir  suppléer  (e  moteur,  dans  lea  mo- 
HHUtte  de  Bain  i  péraodiquai)  ou  accidenieia. 

i'i eiublable  disposition  ne  saurait  suffire,  en  gd 

t'altmaotatlou  d'un  dépôt  de  quelque  importance;    dam  ce 
Bas,    l'emploi  d'une   machine  à  vapeur  peut  seul   rôj 
«l'uiii.1  manière  satisfaisante,  aux  besoins  du   ■ 
Bonlue  sur  les  chemins  du  Hanovre  des  application 
diverses  dispositions  qu'il  nous  parai  i  intérêt 
âomsK  exemples, 

Le  réseau  comprenait,  en  1861,  soixante  prises  d'eau,  dont 
i>  consommation  annuelle  atteignit  &&  à  350  mille 
cubes,  i  les  stations  s'alimentaient  :  1°  par  l'action  dtt'i 
ta  pesanteur  ;  B*  par  des  pompes  mues  à  la  main  ou  ai 
de  moulins  à  vent,  de  machines  a  vapeur;  '■>'  enfle  par    \i 
distributions  d'eau  des  pilles  voisines, 

a  Dransfeld,  !<■  réservoir  esl  bu  communication,  au 
d'une  conduite  de  1  OuO  mètres  de  long,  avec  une  source  nui 
fournit  en  vingt-quatre  heures  130  mètres  cubes,  poui 
nenter  ainsi  par  jour  quarante  tenders.  La  charg 
ittsdti  réservoir,  asl  de  Si  ."". 

Lu  tiers  des  stations  m  possède  q les  pompes  à  ail 

■'■  <il|i'  leur  importa [ie«  ne  ■  ■  importe  pas  une   installation 
KJÛtcu  ■■-.     ■.    pareil  qui;  la  présente  d'un  nombre 
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moins  -raml  d'ouvriers  employés  à  d'autres  travaux  parmel 

ir  es  travail  dans  ries  conditions  uvs  éoononilqaisi 

sndaiil  les  intervalles  du  service. 

Douze  réservoirs  son!  desservis  par  des  mouBiiflà  rettH. 

Dans  les  dépôts  importants,  les  pompes  aeai  unir-;  par  dus 

.  vapeur  spéciales. 

.v  Hanovre,  le  moBvemant  est  oommuiûqueaux  pompes  par 

eliera  de  tv parut  ion.  I  n  réservoir  da830  ne» 

s  cubes  distribue  l'eau  dans  toutes  les  partiel  de  laatatjoty 

.  Kl  :--■* ■> i l #.-. v  qui  aliments  les  pompas  ne  pouvaivtsufflre  à  la 

■  n- nation  annuelle,  qui  esl  de  Kii~r.it  mùiivs  radies,  on  a 

î  à  la  distribution  d'eau  de  la  ville  le  nmiplèiiienl 

Mm 

SSi.  Chauffage  de  i.'eai;  d' alimentation.  —  L'abafasemeni 

>  i.i  température,  pendant  la  saison  d'hiver,  an  congelant 

éservoirs,  peut  entraver  l'alimentation  des  machinas 

■  le  service  de  la  traction.  Dans  certaine  cas,  une 

i:\adoppe  eu  bois  préserve  l'eau  do  la  u-oliV.  mais. 

fat  coatries  ou  li  froid  esl  un  peu  vif,  on  doil  recourir 

l' installations  particulières  ei  ménager  les  moyens  de 

lauffer  le  réservoir  aussitôt  que  la  température  âeseand 

n-Ilr.-siiiis  d'une  certaine  limite. 

On  (ait  souvent  servir  à  cet  usajre  la  chaleur  perdue  de  ta 
■  ■■  ;'i  vapeur  qui  alimente  le  moteur,  mais  la  Quantité 

■  anal 'ainsi utilisée  n'es!  pas  toujours  suffisante!  eirçoa- 

i  qui  condutt  quelquefois  à  installer  un  foyer  spécial. 

H-.  ■■■■  cas,  le  principe  do  l'installation  consiste  k  établir  une 
tfeulation  continue  de  l'eau  a  réchauffer  entre  le  réservoir  ei 
i  loyer,  en  mettant  à  proilt  la  différence  de  densité  de  l'eau 
oido  et  de  l'eau  chaude. 

l,i 's  procédés  du  i-UaiillatT''  rUn-rtnut  des  lonnos  1res  variées. 

En   Hanovre,   les   réchauffeurs  sont    de    longs   cylindres 

autour  desquels  circule  la  flamme  d'un  (byi  r  ext£ 

chacune  de  leurs  extrémités  part  un  tuyau  vertical 

i.    l'un  à  la  partie  supérieure,  l'autre  au   fond  du 
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réservoir  qui  Leur  est  superposé.  Le  cylindre  esl  fermé  par 
des  couvercles  ep  fonte  boutonnés,  enlevés  de  temps  en  temps 
pour  nettoyer  l'intérieur, 

Sur  le  chemin  de  Saini-Pétarstaourg  a  Varsovie,  les  deux 
réservoirs  de  chaque  dépôt  communiquant,  par  un  double 
système  de  tuyaux  en  cuivre  rouge,  avec  un  réchauffeur 
vertical  à  foyer  intérieur;  le  tuyau  de  conduite  des  (pu  chauds 
su  divise  également  en  deux  branches  qui.  après  ai 
versé  chacun  dos  réservoirs,  viennent  se  réunir  do 
à  la  partie  supérieure  pour  débuiiclier  dans  l'atiuosplièri 

Sur  le  chemin  du  Central-Suisse,  l'appareil  de  chauffa* 
est  disposé  d'une  façon  analogue.  Le  réchauffeur  se 
d'un  corps  de  chaudière  tabulaire  vertical;  niais   le  tbyôi 
placé  directement  au-dessous,  sans  double  enveloppe,  laïst 
à  désirer  au  point  de  vue  d'une  bonne  utilisation  de  la  cha- 
leur. 

Sous  ce  rapport,  on  rencontre,  sur  quelques  LLri 
France,  des  Installations  qui  nous  semblent  préférables.  i.<- 
fond  du  réservoir  est  muni  d'une  double  enveloppe,  dam 
laquelle  vient  déboucher  là  conduit  des  gaz  chauds,  qui  part 
lui-même  d'un  foyer  cylindrique  vertical  complètement 
'entouré  d'eau.  Les  produits  do  la  combustion  traversent 
ensuite  la  masse  d'eau  ;'i  échauffer  par  plusieurs  tuyaux 
obliques,  nui  viennent  se  réunir  pour  déboucher  dans  l'at- 
mosphère à  la  partie  supérieure.  Deux  tuyaux  mettant  en 
communication  le  réservoir  avec  la  double  enveloppe  ia 
Foyer,  et  établissent  une  circulation  d'eau  assez  complète1. 

Sur  laliguedeStargardàPoson,  le  réservoir  d'alimentation 
communique,  par  une  large  tubulure,  ave''  une  petite  chau- 
dière horizontale  à  foyer  intérieur,  dont  la  cheminée  le  tra- 
verse dans  toute  sa  hauteur. 

La  circulation  d'eau  es)  assurée  par  un  tuyau  supplémen- 
taire qui  par'  du  i'nnd  du  réservoir  et  débouche  à  la  partie 

inférieure  de  la  chaudière.  Avec  relie  disposition,  quarante 


■  .  -,i.il.  l'iiWii-utiim  ijrOistri.'Itr,  t.  XIV. 
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minutes  suffisent    pour   échauffer  jusqu'à    l'ébuMitlOn   ~  à 
•  cubes  d'eau  '. 

553.  Accessoires  hes  réservoirs.  —  Tuyaux  de  prise  HT rau. 

iHf.v  iilhiK'ittniws.  —  Lorsque  adoptant,  pour  le  plan 

(fa  la  station  d'alimentation,  la  disposition  représentée  par  la 

Heure  426,  pi,  XXVin,  t"  partie,  on  place  le  bfttimsnl  du 

lir  r  à  l'alignement  il u  quai,  l'eau  descend  directement 

Idu  réservoir  dans  le  tender;  on  adapte,  à  cet  effet,  au  réstfP- 
voir,  un  tuyau  de  distribution  muni  d'une  soupape  et  faisant 
la  paroi  du  château-<feau  -. 
Les  tenders  peuvent  être  munis  d'un  panier  de  remplissage, 
placé  dans  l'axe,  ou  de  deux  paniers  disposés  à  l'arriére, 
ten  lea  borda  longitudinaux  —  218,219—, 
Dans  le  premier  cas,  le  tuyau  de  distribution  de  l'eau  doit 
l'aplomb  de  l'axe  de  la  voie  et,  par  conséquent, 
mettre  obstacle  à  la  circulation  dos  trains.  Ce  tuyau  ira  peut 
(Jonc  être  maintenu  fixe  dans  sa  position  pour  ralfmentatlon, 
—  il  doit  s'effacer  le  long  du  réservoir  à  l'atde  d'une  rotule, 
Dans  le  second  cas,  il  subit  que  le  tuyau  de  distribution 
B'approche  du  plan  tangent  aux  parois  des  véhicules,  Dans 
Cette  position,  il  n'est  pas  atteint  pat  le  train  et  peut,  en  COn- 
gèVfoence,  être  Bxè  ù  demeura  sans  nére-siter  la  complication 
d'an  Joint  de  rotation. 

a  oe  tuyau  flxe,  en  saillie  de  0™,"?!  sur  la  paroi  du  réser- 
voir,  est  liée  une  manche  en  cuir  qui  descend  obliquement 
dans  le  panier  du  tender.  —  Quand  le  remplissage  es:  achevé, 
la  manche  retirée  du  panier  es1  appliquée  contre  la  paroi  du 
réservoir  et  s'égoutte  dans  une  auge,  qui  déverse  sou  eau 
dans  un  canal  d'écoulement  (Nord -France). 
Sur  les  lignes  du  Hanovre,  on  rencontre  des  tuyaux  dédis* 
n    dont  les   bras,   munis   d'une  double  articulation, 


.  F.ûenkahn  Zeitung,  X.  Jahrgaug,  a» 
donne  quelquefois  6  cuite  disposition  le  n 
applique,  qui  n'a  aucun 
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peuvent  se  développer  île  manière  à  atteindre  laa 

placés  sur  Les  rails  voisina  de  le  voie  contiguô  an  réservoir. 

Le  maintien  de  oea  tuyaux  à  grande  portée  exige  un  sys- 
tème assez  compliqué  de  tirant»  et  demande  une  ré 
de  construction  pour  tenir  ce  porte-a-laus  de  S  mètres    Quai 
qu'il  en  soit,  c'est  une  solution  iuléress.mte  ilans  certains  cas 
particuliers,  quand  On  ne  peut  pas  mieux  l'ait  ■■ 

Le  bâtiment  se  trouva*t~il,  au  contraire,  aune  certaine 
distance  de  la  voie,  il  faut  avoir  recours  ans  colonnes  tfai 
mentation,  cm  grues  hydrauliques  à  oolonM,  appareils  «p 
l'on  installe  h  proximité  de  la  voie  à  desservir.  Dans  La  Bfi 

(39,  pi.  xxvi il,  allas  de  la  !'■'  partie,  La  ooli e  G  déverse 

son  eau  dans  le  tender  arrêté  sur  la  fosse  /'.  Comme  les  tuyaux 
île  distribution  adaptésauxchateaux-d'eau,  ceux  adaptés  aux 
colonnes  alimentaires  seront  articulés  ou  lises,  suivant  la 
position  des  paniers  des  tenders.  Les  colonnes  d'alimentation 
soin  réunies  aux  réservoirs  par  îles  conduits  en  fonte  d'un 
diamètre  suffisant  pour  débiter  en  quelques  minutes  la  quan- 
tité d'eau  nécessaire  à  l'approvisionnement  de  la  machina. 
■  million  n'est  pas  toujours  facile» remplir;  tel  cas 
se  présente  où  La  grande  distance  qui  sépare  Les  deux  appa- 
rais et  la  faible  différence  de  niveau  qui  produit  l'écoulemenl 
ne  permettront  d'atteindre  le  résultat  demandé  qu'eu  adop- 
tani  'les  diamètres  de  tuyaux  hors  de  tome  proportion  avec 
le  but  à  atteindre.  La  difficulté  est  tournée  en  surmontant 
la  colonne  d'alimentation  d'un  réservoir  de  fi  à  10  mètres 
cubes  de  capacité.  Dès  lors,  il  suffira  de  calculer  le  diamètre 
du  tuyau  de  conduite  pour  que,  dans  l'intervalle  du  passage 
dodeus  trains  consécutifs,  ce  réservoir  supplémentaire  puisse 

être  complètement  rempli. 
L'orifice  du  tuyau  de  distribution  'l'eau  doit  être   Germé1 

par  une  soupape  à  la  portée  du  machiniste  sur  sa  piaf 

Le  réservoir  aura  toujours  un  trop^pletn,  avec  avertisseof 
mécanique  Ou  électrique,  pour  éviter  que  le  moteur  fonc- 
tionne Inutilement. 

Lu  étudiant  1  elalilisscmenl  de  ses  distributions  d'eau,  lin- 


inc 
■sa 
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génieur  ne  négligera  pa9  d'en  disposer  les  parties  exposées 
à  l'influence  atmosphérique  de  manière  à  pouvoir  les  vider 
complètement  quand  l'écoulement  a  cessé,  et  les  sous- 
traire à  l'action  de  la  gelée.  Dans  le  même  but,  il  assurera 
le  chauffage  des  colonnes-réservoirs  en  y  adaptant  un  sys- 
tème analogue  à  celui  des  réservoirs  principaux,  pour  y 
maintenir,  pendant  l'hiver,  la  température  de  l'eau  à  20°  ou 
25°  centigrades. 

o&4.  Construction  et  entretien  des  appareils  de  dis- 
tribution d'eau.  —  Réservoirs.  Traçons  en  quelques  mots 
le  programme  à  suivre  lorsqu'il  s'agit  d'établir  cette  catégorie 
d'appareils  : 

—  Construction  simple  et  économique  ; 

—  Commodité  d'accès  à  toutes  les  parties,  afin  de  réduire 
les  frais  d'entretien  et  de  faciliter  les  réparations  ; 

—  Précautions  à  prendre  contre  Tévaporation  ou  le  froid 
au  moyen  de  couvertures,  d'enveloppes  et,  au  besoin,  d'appa- 
reils de  chauffage  dans  les  pays  où  le  froid  est  rigoureux  ; 

—  Altitude  suffisante  au-dessus  des  rails  pour  donner  un 
écoulement  rapide  de  l'eau  à  l'extrémité  du  tuyau  de  distri- 
bution, malgré  les  pertes  de  charge  résultant  des  frottements 
dans  la  conduite. 

Formes  et  matières  employées.  —  La  première  de  ces  con- 
ditions nous  conduit  à  étudier  la  construction  du  réservoir, 
au  point  de  vue  de  la  forme  et  de  la  matière  à  employer. 

La  forme  cylindrique  satisfait  le  mieux  aux  conditions  d'é- 
conomie et  de  résistance,  ainsi  qu'il  est  facile  de  s'en  rendre 
compte  en  considérant  qu'elle  répond  au  minimum  de  surface 
d'enveloppe  pour  un  même  volume;  d'autre  part,  l'égalité  de 
résistance  des  parois  verticales  qui  résulte  de  la  forme  adoptée 
permet  la  suppression  de  tous  tirants  diagonaux.  Enfin,  les 
fonds  sphériques  offriront  également  une  supériorité  incontes- 
table sur  les  fonds  plats,  ces  derniers  exigeant  de  fortes  ar- 
matures ou  un  soutènement  par  supports  qui  gêne  l'accès  et 
l'examen  des  différentes  parties  du  réservoir,  tandis  que  les 
tome  v.  10 
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premiers  trouvent,  dans  loin-  constitution  même,  une  résis- 
tance suffisante  et  sont  accessibles  en  tous  leurs  points. 

L'emploi  île  la  tôle  se  prête  particulièrement  à  l'exécution 
de  cette  forme  économique,  et  quoique  certains  ingénieurs,  m 
basant  sur  l'aliécibiiiié  de  cette  matière  au  coûtant  de  l'eau. 
OTOieDJ  pouvoir  donner  la  [(lôl.-t  i'tn--.-  ;mx  ré^rviiirs  c; 
plaques  do  tonte  boulonnées,  la  résistance  de  la  tôle,  qui  per- 
met de  réduire  l'épaisseur  des  parois  et  de  diminuer  ainsi  l.> 
poids  du  réservoir,  la  facilité  de  réparations  qui  résulte  de  son 
emploi,  et  entln  la  possibilité  de  la  soustraire  à  l'action  dfl  ta 
rouille  par  une  couche  do' peinture  extérieure  et  in  térieure  con- 
venablement entretenue,  nous  font  considérer  cette  matière 
comme  supérieure  à  toute  autre  pour  la  construction  des  ré- 
servoirs. La  figure  cï-dessous  représente  un  réservoir  cylin- 


n 

K       1       /  ^ 

'ir[en  tflle  h  fond  *\ï\.v\ï>\\\e .  £W4i-OnestJ    Kfhelle  -, 


driqueet  h  tond  sphériqne,  en  tflle,  de  ISO  mètres  cabas, 
construit  suivant  la  disposition  en  question. 

Construction.  ~  La  partie  cylindrique  est  formée, 
on  peut  le  voir  sur  la  figure,  qui  représente  une  couj 
licaîe  de  la  paroi  fln  même  réservoir,  d'nne suite d'anneans  mi, 


t..!.'  de  l'",050  de  hauteur  et 
ilcil.-nx  diamètres  différents, 
■  les  uns  dans  les 
autres  avec  recouvrement  de 
t)",fHO.  L'épaisseur  îles  an- 
roportiomielle  à  la 
hauteur  de  charge  d'eau 
qu'ils  ont  à  supporter,  aug- 
mente naturellement  de  liant 
en  bas.  et  se  détermine  à  l'aide 

:  mule  suivante  : 
e  -    '™'flH  XD  +  0",00«t, 
dtta  laquelle  e  représente 
l'épaisseur  de  l'anneau  con- 
sidéré ; 

H,  la  hauteur  de  la  colonne 
«l'eau  au-dessus  du  plan  in- 
férieur de  l'anneau  ; 

1>,  le  t  diamètre  intérieur 
du  réservoir; 

R,  la  tension  maxiioa  par 
unité  de  surface  à  laquelle  on 
fendra  faire  travailler  la  tôle 
employée'. 

Le  fond,  qui  affecte  la  for- 
me d'une  calotte  spliértque 
dont  le  rayon  de  colirhure 
i'.  BSt  formé  de  doux 
segments  concentriques  dont 
l'épaisseur  est  la  même  que 
li1  l'anneau  inférieur  I 
ou  mieux  u#  peu  plus  roru?Au,,p^Vrl,"IUJur,''"r,,'r1|,l'ÏÏÏn;l?un 

1.  U  Importe  de  ne  pus  prendre  pour  valeur  de  R  avec  ttoâ  tolea  île  qu*.- 

,...■:-,  i, ■!,!.■  .1,-  i;n'!i.ii-j..'  .1"  i:>  rupture  [ou  tera  donc  bien 

■ [. Ut  .-ni-   jilii-   il.'   '■'.  :l     1  i.llO^l'.'IIllHIOS  |iar  ÈlMllillii'll'-  ■■  'I  !■■■■ 
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si  r  diflere  de  D,  on   prend  e  =  r  "\"\{  0,0095 

Le  bord  supérieur  du  cylindre  est  consolidé  par  uno  cor- 
nière circulaire,  nécessaire-  pour  empêcher  les  déformations 
des  parois  qui,  vu  leur  faible  épaisseur,  seraient,  sans  cola, 
trop  flexibles. 

A  l'extérieur  île  la  virole  inférieure,  on  rive  une  seconde 
cornière  qui  sert  à  soutenir  [e  réservoir  sur  son  support, 
suivant  la  disposition  indiquée  sur  la  figure  de  la  page  Ï43. 

Dans  l'exemple  en  question,  l'épaisseur  des  dMes  passe  p:u 
la  séria  suivante  : 


Fond  sphéflqua &*fifti 

1"  anneau. ' 0  ,006 

2'       — 0  ,006 

3=       — 0  ,OM 

4"       — t    .    .    .  0  ,004 

B»       — 0  ,on;j 


Il  ne  faut  négliger  aucun  détail  de  construction  car  on  B 
vu  des  cas  do  rupture  de  réservoir  (gare  de  Reims,  le  IS  dé> 
eembre  1869). 

Nous  rappellerons  ici  que  le  travail  de  la  chaudronnerie 
doit  être  conduit  avec  soin  ;que  les  trous  des  rivets  doivent 

être  bien  exactement  centrés,  de  manière  a  se  corres] Ire 

rigoureusement  après  te  montage,  forés  à  la  machine  a  per- 
cer et  non  pas  à  la  poinçonneuse;  et  qu'en  (in  il  convient  île 
placer  les  feuilles  de  tôle  de  manière  qu'elles  travaillent  dans 
le  sens  du  laminage  '.  La  rivure  doit  être  faite  égalern 
le  plus  grand  soin.  Aussitôt  que  le  travail  est  achevé,  cl 
après  en  avoir  vérifié  la  bonm*  exécution  par  un  remplissage 
provisoire,  OD  recouvre  l'extérieur  et  l'intérieur  d'une  ou 

LA  l'appui  île  celle  reeomniauJntioii,  que  noiw  avons  •j»  indiquât  m 
sujcl  ■!(!  I:t  i.'uu»tj-ui>li(in  ilos  cliiiuiliiTes  île  loromniives  nous  rappelleront 

•|UC  les  essais  île  li-iictiou  <I«s  liWea  ilouoeiit  «les  ilillï-rotn-es  i'1-  n !■■ 

■  ■.  iii'-l'-.  .i  i.i  iriiction  selon  qu'elle  e*\   exercée  ilwu 

Ûtt  11 -■■■   DU    ■Lit:     li'     i.'li-   ]'. ■!■;■, -u, h,  illiniv 
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deux  couches    de  peinture  au   minium,  sur  lesquelles  on 
passera,  à  l'extérieur,  une  teinte  de  fond  (grise  ou  noire). 

Le  prix  de  revient  d'un  réservoir  en  tôle  peut  s'établir  de 
la  manière  suivante  : 

RÉSERVOIR  DE  50  MÈTRES  CUBES. 

Matières. 


Tôles 1053^ 

Cornières.  .... 
Rivets 


Plomb  pour  jointe  . 


Prix  moyen 

pour 
100  kilogr. 

1053k 

35r,00 

578»,55 

330 

25  ,00 

82,50 

88 

G0  ,00 

52  ,80 

100 

70,00 

70,00 

2171k. 

713f,85 

Main- 

-d'œuvre. 

Main-d'œuvre  à  l'atelier 265^,00 

Montage  sur  place 200  t00 


7131,85 


465r,00  465  ,00 

Frais  généraux 465  ,15 

Prix  de  revient  total 1 644^,00 

ou  par  100  kilogrammes,  0r,75. 

Dans  le  cas  où  Ton  voudrait  galvaniser  les  fers,  on  ajoute- 
rait la  dépense  y  relative,  soit  : 

Fers 2071k    à    0f,15 315r,60 

Rivets  ....  88      à    0  ,30 26  ,40 

342*00 


TuMcuii  de*  poids  des  iviiTvuLi's  i 

yHadrlqtwa  ;ï  tond  sph<-ri<itir 
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■' -    Accessoires  m-  réservoir.  —  Supports  et  couverture, 

!,,.•  i  «-— .  -iaiiii-  représenté  par  la  figure  de  la  page  ÎW  reposa 
sur  un  nuire  "n  fonifl  formé  de  plusieurs  segmenta  boulon- 
n<-s  fil  tri?  aux,  et  portant  lui-même  sur  une  construction  en 
maçonnerie  ou  en  for,  à  laquelle  on  donnera  la  hauteur  suf- 
Baflkn.1  ._•  pour  obtenir  la  pression  d'eau  nécessaire  (3  à  7  mètre* 
en  BÔnéral,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  plue  haut).  L'emploi  du 
boi^î  doit  edv  proscrit  dans  ce  cas,  tant  pour  le  oadre  de  sup- 
port .1  \i  réservoir  que  pour  la  partie  basse  de  la  construction 
eue»  -mémo,  en  raison  de  L'humidité  constante  produite  par 
'os  i'u  îtes  des  conduites  ou  du  réservoir.  Le  meilleur  support 
ser^-  une  tour  de  maçonnerie  circulaire  ou  octogonale,  s'il 
s;ie'»t  d'en  placer  plusieurs  côte  à  côte.  L'espace  compris  sous 
'e  ï'ôservoir.  éclairé  par  quelques  baiea  percées  dans  les 
nilIrs,  reçoit  le  plus  souvent  la  machine  alimentaire  et  1 
f'°rii|,,.s.  |]  ^  (jjQg  ,it,  niani5re  à  y  conserver,  en  hiver,  une 
''-'""i  r.t'rahn'e  suffisante  pour  arrêter  l'action  du  (raid  sur  l 

ai>r»î*i -,  il* 

*-■»  partie  haute  de  la  construction  consiste  souvent  en  i 
r*-"N  ,"t_«.](ir>[it  en  planches  fixé  sur  des  consoles  faisant  partie 
_  *-*.  construction  inférieure. On  maintient  ce  revêtement  è 
J*18***  tice  des  parois  du  réservoir,  de  manière  â  la  mettre  à 
a*->*- i  de  ] 'h ii mi. lire  et  à  laisser,  tout  autour  de  oe  dernier, 
""  *  >  Bpace  libre  suffisant  pour  la  circulation  de  l'air;  on  le 
'~'r-'  '*  t.ivrira  d'une    légère  toiture  avec  couverture  en  zinc 

11,  fd.XI.VIl). 

,  *-  *  fc-aque  réservoir  doil  être  muni  d'un  tuyau  de  refoulement, 

11  *  »     tuyau  d'alimentation  et  d'un  tuyau  de  trOB-plela,  un 

*t*V.iie  généralement  à  col  usage  des  tuyaux  en  fonte   i 

'  '  1  es,  dont  l"  diamètre  intérieur  dépend  des  conditions:  de 

T~* ■nentation.  Le  diamètre  dn   tuyau  de  refoulement  es 

1  *  Oi-alemri.il  égal  aux  deux  tiers  de  celui  du  piston  île  I 

,    i  ;  mi  a  celui  d'alimentation,  variable  ftVOC  la  lon- 

"  ni'  île  i.i  conduite  et  la   hauteur  du  réservoir,    il   ï 

*"**iulé  pour  débiter  envi;. m  .Ml  a  60  litres  |'.i: 

.:.■  ulté  se  présente  dans  le  montage  ■ 
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obtenir  des  joints  étanehee  entre  ceux-ci  el  le  tond  >i h 
réservoir,  tant  en  raison  de  finclinaisoB  de  La  paroi  que  de 
l'effet  de  flexion  qui  sa  produit  sous  l'Influence  des  vu  ia« 
lions  de  charge  et  de  température.  Ou  évitera  ces  incon- 
vénients en  Formant  la  partie  centrale  il"  fond  du  réservait 
par  une  plaque  circulaire  en  fonte  de  l™,90  de  diamètre 
recevant  les  brides  de  toutes  les  colonnes  qui  doivent  tra- 
verser le  loin],  d'autre  pari  en  remplaçant  les  Joints  an  mastic 
ou  au  plomb  car  des  rondelles  an  caoutchouc  maintenues 
dans  uns  rainure  pratiquée  à  la  surface  des  brides.  L'emploi 
de  on  rondelles  donne  aux  joints  une  ciimpivssibiriié  suiii- 
sante  pour  céder  à  la  preseioii  du  fond  du  réservoir,  et  per- 
mat,  en  outre,  d'appliquer  des  tuyaux  bruts  de  fonte  en 
évitant  ie  dressage  des  brides,  opération  toujours  i  rèa 
dispendieuse)  DdWs  rendue  indispensable  par  l'emploi  du 
mastic,  ai  l'on  veut  obtenir  nn  joint  Bolide  st  régulier.  Au 
point  de  départ  du  tuyau  d'alimentatios,  on  placera  sur  le 
fond  du  réservoir  une  crépine  en  tôle  de  cuivre  perforée,  afin 
île  retenir  les  matières  étrangère*  entraînées  par  l'eau  d'ali- 

meotAtiou, 

Sur  |le  tuyau  de  trop-plein  viendra  se  brancher  un  tuyau 
de  vidange  aboutissant  à  une  soupape  qui  devra  pouvoir  H 
manœuvrer  de  l'extérieur.  On  disposera  finalement: 

I"  Sur  le  tuyau  d'alimentation,  nn  robinet  à  clapet,  per- 
mettant d'intercepter  au  besoin  les  communications  de  la 
pompe  avec  te  réservoir; 

2U  Sur  le  tuyau  de  prise  d'eau,  un  robinei  &  clapel  ma- 
nœuvré de  l'intérieur  du  bâtiment. 

si-KjHtjies.  —  Obtenir  des  soupapes  parfaitement  étaneoes 
est  une  condition  toujours  très  difficile  à  réaliser,  n  importe 
donc  de  mettre  le  plus  grand  soin  à  leur  construction, 
les  réparations  de  ces  organes  gênent  considérai  I 
service;  il  faut,  par  conséquent, 's'efforcer  d'en  éloigner  le 
plus  possible  le  retour.  A  ce  point  de  vue,  la  soupape  à  clef» 
garnie  en  caoutchouc  est.  celle  i|ui  donne  les  meilleurs  rà  ul- 
iir  kw  ilisii'ibulions  d'eau  à  la  température  ordinal 
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Comme  organe  de  transmission,  une  tige  filetée  avec  volant 
à  manette  offre  l'avantage  de  ne  permettre  qu'une  ouverture 
ou  une  fermeture  graduelle,  et  d'empêcher  les  manœuvres 
brusques  qui,  produisant  des  coups  de  bélier,  occasionnent 
la  rupture  des  joints  et  quelquefois  même  des  tuyaux. 

Lorsque  les  tenders  viennent  s'alimenter  directement  au 
réservoir,  le  tuyau  de  prise  d'eau  traverse  le  mur  du  bâti- 
ment et  vient  se  terminer  au  dehors  par  un  tuyau  en  cuivre 
rouge  de  même  diamètre,  de  1  à  w2  mètres  de  long,  dont 
l'extrémité  située  à  3m,30  environ  au-dessus  du  niveau  des 
rails  reçoit  une  manche  en  cuir  ou  en  toile  que  l'on  introduit 
dans  le  panier  du  tender.  Ce  tuyau  est  muni  d'une  soupape 
dont  le  volant  de  manœuvre  doit  être  placé  à  la  portée  du 
mécanicien.  S'agit-il  d'alimenter  des  tenders  à  un  seul  panier, 
le  tuyau  en  fonte  sera  composé  de  deux  proportions  recour- 
bées à  angle  droit  et  réunies  par  un  joint  à  prcssc-étoupe, 
de  manière  à  permettre  à  celles  de  dessous  de  tourner  autour 
d'un  pivot  reposant  dans  une  crapaudine  fixée  au  mur  du. 
bâtiment. 

Une  lanterne  à  deux  feux  (blanc  et  rouge),  adaptée  sur 
l'appareil  et  pouvant  tourner  sur  elle-même  en  même  temps 
que  le  bras  mobile,  servira  de  signal  pendant  la  nuit  pour 
indiquer  la  position  du  tuyau  d'alimentation. 

556.  Colonnes  alimentaires.  —  Les  colonnes  alimen- 
taires sont  des  tuyaux  verticaux  boulonnés  par  leur  base  sur 
une  plaque  en  fonte  au  niveau  des  rails,  et  qui,  mises  en 
communication  avec  le  réservoir  au  moven  d'une  conduite, 
servent  do  prise  d'eau  pour  ralimentation  des  tenders.  Leur 
diamètre  doit  être  quelque  peu  supérieur  à  celui  de  la  con- 
duite. La  plaque  de  fondation  sert  à  rattacher  la  colonne  par 
des  boulons  à  un  massif  de  maçonnerie  fortement  établi  dans 
le  sol;  au-dessous  de  la  plaque  de  fondation,  la  colonne  se 
prolonge  en  se  recourbant  pour  recevoir  l'extrémité  du 
tuyau  de  conduite. 

La  partie  supérieure  porte  un  ajutage  latéral  sur  lequel 


■ 
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vient  s'adapter  une  manche  en  cuir.  La  Apure  de  la  |  i 

■  ■  ■  1 1 j : t ■  l'ensemble  d'un  appareil  il.:  ce  genre.  Quand 
t^conlement  d'eau  doit  atteindra  l'axe  de  la  voie,  la  colon» 
flflafiraental  ion  se  prolonge  transversalement  en  formant  un 
liras  tournant  qui  s'cltàce  parallèlement  à  l;i  voie  pour  livrer 

ni\  traîna.  La  question  se  complique  alot 
élément  important.  La  fonction  du  tiras  exige  entre  les  déni 
parties,  dont  l'une  est  fixe  el  l'autre  mobile,  un  joint  difficile 
a  entretenir.  Le  plus  généralement  l'un  des  tuyaux  porte  un 
stuffing-DOX  dans  lequel  l'autre  peul  tourner  a  fre 
doux.  Cette  disposition  est  celle  que  l'on  peut  voir  sur  la 
ligure,  de  la  page  -2al.  La  garniture  en  chanvre  suiffé  n 
[ils  longtemps  étanche;  bientôt  il  faut  resserrer  les  boulon; 
puis  finalement  les  remplacer. 

Lescolonues  iralimentation  emploies  sur  le  chemin  i 
I'aris-Lvon-_\léditeiTanéc  ont  l'avantage  de  ne  pas  néivssit. 
de  presse-étoupes  ;  elle  se  composent  des  pièces  suivantes  : 

—  Une  colonne  enveloppe  fixe,  en  fonte,  avec  une  plaque  do 
Fondation; 

—  Une  colonne  mobile,  également  en  fonte,  tournant  à 
frottement  doux  dans  la  colonne  enveloppe  par  l'intermé- 
diaire d'an  collier  en  bronze  aies'.  iiN.éà  la  partie  supérieur.- 
du  I;i  colonne  lixe,  et.  d'une  crapaudine  annulaire  et  conique 
on  bronze,  faisant  corps  avec  la  plaque  de  fondation  et  lo 
(nyau  d'amenée  de  l'eau. 

La  colonne  mobile  se  termine  à  la  partie  supérieure  p 
un  vase  fermé,  sur  lequel  sont  fixés  le  tube  d'alimentatio. 
en  cuivre  rouge,  et  un  support  destiné  à  recevoir  un 
lanterne. 

Malgré  la  légèreté  du  tube  en  cuivre,  son  poids,  ajouté  | 
celui  de  ht  manche  an  ouïr,  produit  un  effort  oblique  sur  I 
collier  et  la  crapaud ine  en  bronzo.  Il  serait  utile,  pensons 
nous,  de  l'équilibrer  par  un  contre-poids  en  arrière  e(  sur  i 
prolongement  du  tube  hori/oniai.  disposition  que  l'on  ren- 
contrait dans  la  colonne  alimentaire  des  chemina  d'Aï  sac. 

Parmi  les  diverses  disposiiiuns  proposées  pnur  améliore! 


a ■.■! 
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lu  joint  du  bras  mobile,  nous  citerons  celle  du  Uergisch- 
Marckische  Ëisenbahn,  dont  un  modèle  figurait  à  l'Es  position 
universelle  de  1867,  et  qui  est  représenta  en  coupe  sur  la 
figure  ci-dessous.  On  peut  lui  reprocher  toutefois  d'exiger 


folonM  »]:mc:j:&Jre.  (Chemin  île  Rcrï-Mark-J  ficelle    — 

l'emploi  de  pièces  de  fonte  d'une  forme  un  peu  Complique^, 
et.  par  conséouem.  d'une  fabrication  difficile. 
Oatre  la  soupape  de  prise  d'eau  qui  se  place  le  plus  sou- 
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vent  ii  l;i  partie  supérieure  de  la  colonne,  il  est  nécessaire  <le 
séparer  oelle-cj  iii*  i.-i  conduite  pu  un  robinet-vanne,  max 
ijn-JiN  !■.'■  à  L'aida  cl  une  manivelle.  On  peut  alors,  au  moyen 
d'un  robinet  placé  au  bas  de  la  colonne,  rider  celle-ci  com- 
plètement après  le  tvN]]iiis.-;i-i>  iiu  d'iniiT,  condition  assenn 
tielle  pour  oiripi'i'hi't  la  congélation  do  l'eau  et  la  rupture 
île  lii  colonne  en  hiver.  Pour  assurer  L'ouverture  et  ta  ferme* 
i;iiv  je  ce  Côhiaet,  ou  te  rend  solidaire  avec  la  manivelle  rie 
la  vanne  ou  bien  on  le  fait  manœuvrer  par  le  bras  mobile  an 
moyeu  d'une  transmission  spéciale.  Sur  certains  chemina,  on 
remplace  le  robinet  ordinaire  par  un  cylindre  creux  ijui 
glisse  'la  us  une -aine  venue  de  fonte  avec  le  tuyau  de  conduite 
et  communiquant  avec  lui  par  un  petit  ajutage.  Ce  cylindre 
loi!  descend  avec  la  vanne;il  porte  une  petite  ouver- 
ture qui,  lorsqu'elle  coïncide  avec  l'orifice  de  I 
donne   passage  k  l'eau  de  la  colonne. 

il  impolie  également  de  placer  à  la  partie  inférieure  de  la 
colonne  une  soupape,  à  laquelle  on  donne  le  nom  de  ■■■■<<- 
choir,  destinées  céder  sous  la  pression  de  l'eau  lorsque  Le 
nécanicien  ferme  la  soupape  de  prise  d'eau  ;  sans  cette  pré* 
caution,  il  se  produit  un  coup  do  bélier  capable  "le  briser  la 
conduite  ou  la  colonne. 

Pour  faciliter  l'iuilivricn  îles  çolimui<s  d'alimoiiiatioii,  non» 
ivi'onniiaiiiloiis  1,-s  précautions  suivantes  : 

—  Ménager  sousla  plaque  de  fondation  un  vide  de  hauteai 
et  de  largeur  suffisantes  pour  que  les  ouvriers  puissent  y  i 
vailler  à  l'aise  eu  montage  eten  réparation:  ce  vide  doit  êln 
accessible  du  regard  établi  s  noté  de  la  colonne; 

—  Disposer  tous  les  assemblages  de  manière  à  | 

le  dén tage  de  chaque  pièce  principale  sans  nécessiter  celui 

■  1rs  pièces  voisines; 

—  Concentrer  autant  que  possible  sur  un  point  de  l'appav 
rat]  tous  les  organes  susceptibles  de  dérangement,  toise, 
valves,  clapets,  soupapes,  afin  de  pouvoir  les  visiter 

Dent   an   enlevant  >u\<:  plaque  de  recouvrement  libremen 
■«cessible el  indépendante  de  toutes  lesautres  pièces, 
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Pour  prémunir  les  colonnes  contre  les  effets  du  froid,  en 
hiver,  on  les  recouvre  d'un  manteau  de  paille  enduite  d'argile. 
On  ferait  mieux  de  les  envelopper  d'une  gaine  en  tôle,  à 
demeure,  laissant  un  intervalle  de  0m,t0  rempli  de  matière 
mauvaise  conductrice. 

557.  Colonnes  réservoirs.  —  Nous  savons  que  ce  genre 
d'appareils  doit  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

—  Avoir  une  capacité  au  moins  égale  à  celle  d'un  tender; 

—  Communiquer  avec  le  réservoir  principal  par  un  tuyau 
de  conduite  pouvant  débiter  assez  d'eau  pour  que  dans  l'in- 
tervalle du  passage  de  deux  trains  le  réservoir  soit  rempli 
à  nouveau  ; 

—  Être  mun?  d'un  appareil  de  chauffage  permettant  de 
maintenir  toujours  la  température  de  l'eau  à  un  degré  assez 
élevé  pour  éviter  la  congélation  dans  les  tuyaux  ou  dans  le 
réservoir,  et  donner  aux  tenders  de  l'eau  à  20°  ou  25°  cent. 

La  figure  de  la  page  suivante  montre  le  type  de  colonne-ré- 
servoir employé  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ouest  et  qui  répond 
assez  bien  à  ces  diverses  conditions.  La  partie  supérieure 
A  du  dessin,  celle  qui  comprend  le  réservoir,  représente  une 
coupe  faite  suivant  un  plan  vertical  perpendiculaire  à  la 
voie  ;  la  partie  inférieure  B  est  la  coupe  de  la  base  de  la 
colonne  et  du  foyer,  par  un  plan  vertical  parallèle  à  la  voie 
et  en  conséquence  perpendiculaire  au  premier. 

La  colonne  proprement  dite,  en  fonte,  reçoit  à  sa  ba>*  le 
tuyau  de  conduite  partant  du  réservoir  principal,  et  renferme 
un  petit   foyer  en  tôle,  dont  les  gaz  .s'échappent  par  deux 
tuyaux  verticaux  jusque  dans  le  réservoir  placé  au-des>us 
de  la  colonne,  et  de  là  dans  l'atmosphère,  après  avoir  tra- 
versé la  masse  d'eau  dans  toute  *a  hauteur.  Les  parois  du 
réservoir  sont  en  tôle:  un  plateau  circulaire,  venu  de  l'un  te 
avec  la  colonne  à  laquelle  il  e<t  réuni  par  huit  nervures,  sert 
de  fond  à  la  cuve  en  tôle  :  il  porte,  du  côté  de  la  voie,  la  sou- 
pape de  prise  d'eau,  dont  la  titre  de  manœuvre  se  termine  par 
un  volant  placé  à  portée  du  mécanicien.  Au-dessous  de  la 
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soupape,  on   voH   le  Joint  presse-étoupe,  i|iii  réunit  la  partie 
fixe  du  tuyau  avec  le  bras  mobile  :  ce  dernier,  au  moyen  d'une 
dans  la  bride  qui  le  termine  et  sur  laquelle 
Réenroule  une  chaîne  sans  fin,  imprime  en  tournant  un  mou- 
vement ilf  rotation  à  une  lanterne  à  reuxcolorés,  qui  ttdtqtt», 
I  i.i  nuit,  La  position  do  bras  relativement  à  la  voie. 
■  irvoir  contient  B  et  l  i  mètres  cubes.  U  se   rtds  M 

I  minute. 

ïions  principales. 

Hauteur  totale,    a «"■.WOO 

de  la  colonne,  b 3  ,2uu 

II  au  tour  iln  réservoir,  e 2  ,280 

Diamètre  moyen,  f. 1    ,745 

Hauteur  île  lu  manivelle  de  soupape  el  do  myau  d'nli- 

meulatiun,   d 3  ,300 

Distance  do  l'orifice  du  tuyau  à  l'axe  de  lu,  colonne,  e.    .        E  ,080 

Dans  certaines  stations  du  chemin  du  Nord,  la  colonno- 
ir,    placée   sur  un   quai   intermédiaire,    porte  deux 
tuyaux  d'alimentation    pouvant   desservir  ainsi    les    traittS 
marchant  en  sens  opposés. 

i  l'YAUX  DE  conduite.  —  Les  tuyaux  qui  constituent 
mble  d'une  distribution  d'eau  établissent  une  commu- 
nlcation  permanente  entre  le  réservoir  et  les  différentes 
colonnes  d'alimentation  situées  quelquefois  assez  loin  du 
château  d'eau;  c'esl  le  cas  le  plus  général.  Mais  indépen- 
damment de  ce  snwrv  -j,<-eial,  la  conduite  est  souvent 
appelée  à  desservir  différentes  parties  de  la  station  :  remises 
de  locomotives,  —  remises  de  vagons,  —  ateliers  de  réparai 
tion,  cours  et  bâtiments  de  la  station  (service  des  voyageurs 
t-l  des  marchandises).  —  Cette  installation  peut  donc  (aire 
l'objet  d'un.'  étude  importante  '■■■.-.  ■  île  rinjré- 

nleur;  nous  ne  pouvons  lui  donner  i>'i  tous  les  détails  relatifs 
nre    d'établissements1;  il  suffira  d'en  indiquer  les 
érales. 

rage   de  MM.  d'Aul>uiuoii,  Dupai  .  Dwcy,  Kory,etc. 


3i>(i  OHAP.   XI.   ALIMENTATION   DES   MACHINES. 

Tr.ifè  '!■'  la  conduite.'  —  Dana  la  fix&tton  du  Ira 
cherche  à  réduire  autant  que  possible  la  longueur  de  la  con- 
duite in  réunissant  les  divers  points  à  desservir  par  des 
lignes   droites.    D'autre    part,    il    importe   de   réduire   au 
minimum  le  nombre  des  types  différents  de  tuyaus 
on  doit  éviter  (es  coudes  et  les  changements  bru3q 
direction,  qui  produisent  des  pertes  de  charge  consid»! 

Partant  de  ces  principes,  née  essai  rement  subordonnés  au 
plan  général  de  la  station,  le  tracé  sera  mené  dans  son  plus 
long  parcours  en  dehors  'les  voies  principales,  i 
entré  les  voies  les  moins  fréquentées;  quand  il  Faudra  tra- 
verser Les  voies,  ne  pas  les  prendre  en  écharpe,  mata 
normalement,  afin  de  réduire  la  longueur  de  foie  a  remanier 
en  cas  de  ré]  >a  rat  ion  dans  la  conduite;  aux  changements  de 
direction,  établir,  des  oeudes ,-,  grands  rayons  et  des  regards 
pour  y  faciliter  les  réparations. 

Calculs  tles  dimensions  des  tuyaux.  —  Le  mouvement  lie 
IVau  dans  les  tuyaux  produit  un  frottement  du  liquide  contre 
les  parois  qui  diminue  d'une  certaine  quantité  la  fit 
a  la  charge  initiale  déterminant  l'écoulement.    De 
Heures    eiiln.'iu'ises   a  diverses    époques  par   plusieurs    in- 
génieurs distingués  uni.  servi  à  établir  des  tableaux  donnant 

les  débit»  e|  [es  perles  .le  chaînes  Col  respi  Uldailt  H  'les  char- 
ges iui  iiales  et  des  diamètres  connus.  Ces  tableaux  permettrai 
de  résoudre  toutes  les  questions  qui  peuvent  se  présenter 
dans  l'étude  d'une  distribution  d'eau  : 

—  Calculer  la  hauteur  île  charge  nécessaire  pour  produite 
;i  ['extrémité  d'une  conduite  de  longueur*  et  de  dii 
donnés  ii7i  débit  déterminé. 

—  Déterminer  le  diamètre  a  donner  a  une  conduite. 
connaissant  sa  longueur,  la  charge  initiale  cl  le  débit  a 
L'extrémité  libre. 

—  Fixer  le  débitd'une  conduite,  connaissant  son  diamètre, 
a  Longueur  el  la  i  barge  initiale. 

Nous  remarquerons  que  la  période  charge  'lue  au  lïut- 
ownl  croît  avec  la  ritessoel  en  raison  inverse  du  diai 
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du  tuyau.  Il  y  aura  donc  lieu,  chaque  fois  que  se  présentera 
une  question  de  cette  espèce,  d'examiner  s'il  sera  plus  éco- 
nomique soit  d'augmenter  la  résistance  et  le  travail  de  la 
force  motrice  en  réduisant  le  diamètre  des  tuyaux,  soit 
d'employer  une  large  conduite  dont  les  frais  d'établissement 
seront  généralement  plus  coûteux. 

Supposons  qu'il  s'agisse  d'établir  une  conduite  de  4  300  mè- 
tres devant  débiter  0mc,'4l57  par  seconde,  soit  41mc,65i  à 
l'heure.  Les  tables  indiquent  pour  ces  conditions  et  pour 
une  vitesse  de  i",4613,  avec  une  perte  de  charge  par  mètre 
de  0",0213,  le  diamètre  de  0m,108.  Le  travail  correspondant 
par  seconde  sera  de  : 

0"*0I157  X  «000X  »lB,59  =  i  M»*".», 
soit  en  chevaux,  i4€hcir-,425. 

En  admettant  que  la  consommation  par  cheval  et  par 
heure  soit  de  3  kilogrammes,  et  que  le  prix  du  combustible 
soit  de  23  francs  la  tonne,  la  dépense  annuelle  en  combus- 
tible pour  un  travail  de  douze  heures  par  jour  sera 
de4640r,12. 

D'antre  part,  le  mètre  de  onduite  de  0*,103  reve- 
nant à  15*,30,  la  dépense  d'installation  sera  de.    .        65790f.00 

En  ajoutant  le  prix  d'achat  de  l'excélant  de  14*h*T-, 
125  adonner  an  machines ],  à  raison  de  1  200  fr. 
par  cheval •    .    .    .       33900.00 

On  anra  pour  total 99690Tt00 

Frais  annuels  :  Intérêt  à  5  pour  100 4959f.:>0 

Défiense  de  combustible 4040  .0) 

Total 9599^,50 

Si  d'autre  part,  nous  choisissons  dans  le  même  tableau  un 
diamètre  de  0^,135  correspondant  à  une  vitesse  de  0^,8073 
et  donnant  une  perte  de  charge  de  û~.00713  et  que  nous 

1.  On  suppose  deux  machines  d^ale  force  pouvant  se  suppléer  l'une 
F  moire  en  cas  de  réparations. 

17 
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appliquions  le  uiènie  raisonnement,  nous  trouverons  pour  les 
irais  d'établissement  de  la.  conduite  : 

4300 mètres  a  raison  dfl  17f^5'par  mètre-jf t_74820t,oo 

Kscùs  île  ]iiiiss:iiiL'c  des  machines,  >j-f!n:v. f  45  _     ,     .     ,       11358,00 

Total 8G  1721,00 

Frais  annuels  :  Intérêt  a 5  pour  tOO 4308f,60 

Dépense  de  combustible 1  553  ,80 

Total 5802UÔ 

On  voit,  par  l'inspection  de  ces  résultats,  que  la  conduite 
de  0"',135,  malgré  son  prix  d'achat  plus  élevé,  donnera  finale- 
ment une  économie  annuelle  de  3700  francs.  Cet  exemple 
montre  suffisamment  l'importance  de  la  question  pour  que 
nous  n'ayons  pas  besoin  d'y  insister  plus  longtemps. 

Forme  cl  nature  <ie,s-  îitijaw.  —  La  l'unie,  la  tôle  et  le  plomb 
sont  employés  à  la  fabrication  des  tuyaux  ;  maïs  les  tuyaux  en 
fonte  sont  les  plus  importants  par  la  variété  de  leurs  applica- 
tions. Le  plomb  est  spécialement  réservé  pour  les  petites 
conduites  de  u"',05l)  à  Û"',  030  de  diamètre;  la  tôle,  prompteruent 
altérée  par  l'eau,  ne  peut  être  employée  à  cet  usage  que 
revêtue  d'une  couche  de  bitume'.  Mais  ce  genre  de  tuyaux.  ii.> 
s'applique  avec  avantage  que  pour  les  conduites  d'un  grand 
diamètre  —  0B,tjO(J  à  C'.SOO,  —  alors  qu'il  devient  difficile 
d'obtenir  des  tuyaux  en  fonte  d'épaisseur  régulière  sans 
augmenter  de  beaucoup  leur  poids. 

On  trouve,  dans  [certaines  localités,  des  tuyaux  en  poterie 
très  résistants,  qui  fournissent  !e "moyen  d'établir  à  n  us 
réduits  ~des_  conduites  d'eau  réclamant  peu  d'entretien,  à  la 
la  condition  que  le  sol  quiles  porte  ne  soit  point  sujet  aux 


Les  assemblages  des  tuyaux  en  l'onte>eront,  en  général,  à 
emboîtement,  sauf  une  certaine  proportion,  qui  seront  si  ai  pi'- 
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ment  à  brides  ou  à  compensation,  afin  de  faciliter  les  répara- 
tions (V  partie,  ch.  VIII,  §  II,  300). 

Les  tuyaux  en  fonte  se  trouvent,  dans  la  plupart  des  usines, 
avec  des  diamètres  déterminés  qu'il  importe  de  connaître, 
afin  d'éviter  des  frais  de  modèles. 

Les  plus  usités  sont  ceux  de  0m,O8l,0M,108,0m,135  et  0m,162. 
Le  tableau* suivant  donne,  pour  chacun  d'eux,  la  perte  de 
charge  en  fonction  de  la  dépense,  d'après  les  tables  de  I)arcy . 


tamètres. 

Formule  pour  le  ca 

ilcul  des  tuyaux. 

neuf». 

en  service  courant. 

0",081 

J  =  618,6    Q* 

J  =  1237,2     Q1 

0  ,108 

J  =  138,02  g* 

J  zz    276,04  g* 

0  ,135 

J  =:    43,49  Q* 

J  =      86,98  g« 

0  ,162 

J  =     17,01  Q* 

J  -      34,02  gf 

J  est  la  pente  par  mètre  de  longueur,  que  Ton  obtient  en 
divisant  la  longueur  L  de  la  conduite  par  la  charge  totale  H. 


J  = 


__     L 


H 


Q  est  le  volume  d'eau  débite  en  une  seconde. 

L'épaisseur  des  tuyaux  de  conduite,  déterminée  d'après 
la  formule  du  N*  554,  serait  généralement  trop  faible  pour 
donner  un  bon  résultat;  on  la  calcule  d'après  la  relation  : 

ë  =  -££^-  x4x«=*x*x<«x« 

e  étant  l'épaisseur,  d  le  diamètre,  k,  R  et  a  ayant  les  valeurs 
du  tableau  suivant  : 


K4TC&E  DES  MOÉJUiCI 


Fonte  coulée  horizontalement 
—        —      TertieaiemeDt  . 
Fer  - 

Cuivre  roage 

Plomb 


Roi*  de  chêne  -  •  - 
Pierres  salurellc* 
—      arUÛoetle» 


1 

I 

k 

a 

W 

k 

mIHwIIII 

i  5 

o.  on»  <Mt 

10 

3.2* 

n.  m  go 

8 

6,  • 

o.  u  »  *$ 

3 

3.  v 

o.om  47 

* 

O    4 

o  o:i  9î 

3 

0."O 

O.ULtt  » 

4 

o.w 

fi.  092  30 

S7 

1  w 

O.IKOO 

30 

o.'.w 

0.MG38 

«j 
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Los  valeurs  de  h  sont  calculées  pour  des  valeurs  de  d 
exprimées  en  millimètres. 

Prenons,  par  exemple,  n—  10  atni.,d  =  200l7,11,  les  tuyaux 
étant  en  fonte  coulée  verticalement;  on  aura 

e  —  0,  0  Oif»  X  *0  X  3U0  -r-  8  =  i  i  "/». 

KéccjjpftOn  de  Iwjau.v.  —  Les  tuyaux  doivent  ètfé 
iiifiii.   conformes   ,-nt  type  adopté,  les   brides  des  diffère 
i  uvaux,  exactement  deniémediamètro  et  pouvant  se  raccorde! 
facilement.  Unies  vérifie  à  l'aide  de  jauges  en  zinc.  /;  (mpOi 

>!', :,■/,,, ■,■  i/.ii  falirirllitt  qVC  1rs  h'ijiui.r  i/r  jn.ttc  :■■>;.:)>    roi': 

tlebaut  afin  d'avoir  la  plus  grande  uniformité  d'épaisseur,  ' 
vérifiera  fat  nature  de  la  fonte,  qui  doit  rire  do  bonne  <|ua!il< 
douce  au  burin  et  à  la  lifne.  exempte d« BOUfltarOS,  gravelUff 
gouttes  froides  et  autres  défauts.  (T"  part.,  chap.  V,  §  IV.) 

Les  coutures  doivent  8tw  abattues  à  la  limes  et  lea  bavuri 
suiL'iieusemont  ébarbèes,  surtout  à  l'intérieur  des  eiubull 
inents  ou  à  la  surface  des  brides. 

I. "ingénieur  examinera  avec  soin  les  ditrérentes  parties  d 
tuyau,  afin  de  s'assurer  qu'on  n'a  pas  eu  recours  à  l'emp! 
du  plomb  ou  du  mastic  pour  dissimuler  des  défauts  de  fonte 

En  général,  Oïl  accorde  une  tolérance  de  quelques  niill 
métrés  (tlJI\0(ia)  sur  les  diamètres,  et  une  tolérance  de  I  It 
l'iiviinti  sur  la  longueur.  La  (olérance  sur  le  poids  pouri 
atteindre  également  2  pour  101)  en  plus  ou  en  moins. 

chaque  tuyau  doit  être  essayé  au  moyen  d'une 
liydraulinue  il  la  pression  de  II)  atmosphères  maintenue  pen- 
dant cinq  minutes,  et  pouvoir  supporter  cet  essai  sans  se 
briser  ni  suinter. 

S'agit-il  de  nivaux  en  tôle,  on  examinera  avec  soin  laqua- 
nte du  métal,  qui  doit  présenter  une  coupe  grasse.  Les  tôha 
aigres, à  nerfs  feuilletés,  qui  se  fendraient  ou  se  déchireraient 
àlaniachincàpercerouàlacisaille.ne  pourront  entrer  dans 
la  composition  de  ces  tuyaux.  Ces  tuyaux  seront  essayé* 
avant  le  bitumageà  l'usine,  à  l'aide  de  la  presse  hydraulique, 
sous  une  charge  de  i5  atmosphères.  Tout  suintement  qui  no 


pourrait  pas  être  arrêté  par  une  réparation  convenable  pré- 
nantant  toute  garantie  rie  durée,  suffira  pour  faire  rebuter 
|L.  tuyau. 

pose  des  tuyaux.  —  J.a  longueur  des  tuyaux  en  fonte  ou 
en  Idle  n'excède  guère  3",S0  à  3  mètres,  et  l'on  est  obligé  île 
réunir  entre  eu*  par  joints  à  emboîtement  ou  à  brides.  Le 
joint  à  euiboîtemeni  rigide  présente  un  inconvénient,  celui 
<le  M  paa  céder  aux  tassements,  aux  effets  des  trépidations 
suites  du  sol  et  à  ceux  de  la  dilatation.  Dans  le  cas 
qui  nous  occupe,  les  meilleurs  joints  sont  ceux   a 
ement  flexible,  à  caoutchouc,  quand  cette  matière  est 
'i.ibleineiit  fabriquée  et  judicieusement  employée. 
La  pose  des  conduites  exerce  une  influence  considérable 
sur  leur  conservation,  et  cette  opération  mérite  à  cet  égard 
ine  attention  toute  particulière.  Les  tuyaux  se  placent  dans 
-■  I  ranchées  h  une  profondeur  suffisante  pour  qu'ils  .se  trou- 
vent a  l'abri  de  l'action  de  la  gelée.  Si  le  sol  qui  reveM   la 
conduite  est  inubil»  ou  peu  résistant,  les  tassements  qui  se 
j>S~<odaîaent  ne  tardent  pas  à  faire  ouvrir  les  joints.  11  faut 
donc,  avant  tout,  préparer  un  sol  parfaitement  solide,  soit 
/>;*>i-  un  damage  convenablement  effectué,  soit,  dans  lecai  où 
M  "'ration  ne  serait  pas  suffisante,  en  établissant  une 
ri_»  taxation  en  empierrement  ou  en  maçonnerie  i|ui  répartit  la 
g»g*  to—îondea  lu  vaux  sur  une  plus  grande  surface. 

l  *imt  faciliter  la  visite  et  l'entretien,  on  devra  poser 
1  :  *.  conduite  dans  des  rigoles  en  maçonnerie  ou  en  planches 
»-«.-.  couvertes  de  dalles  ou  madriers  faciles  à  enlever  en  eaa  an 
■~<é  i  . . 

tous  les  points  élevés  d'une  conduite,  on  doit  ménager 
une  ventouse  par  laquelle  l'air  emprisonné  peut  s'échapper. 


Pompes.  —  Il  n'entre  pas  dans  le  cadre  de  notre  pro- 

■  '  de  donner  ici  la  construction  de  ces  appareils,  pour 

\uujuelle  nous  renvoyons  le  lecteur  aux  traités  spéciaux;  la 

mde  diversité  de  types  employés  et  le  peu  de  différence 

ixfcrte  enf.i  e  leurs  rr-n'lcnn-urs  respectifs  rendent,  d'ail- 
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leurs,  difficile  toute  appréciation  préalable  sur  la  pr 
à  accorder  à  l'un  plui^t  quri  feutra  Fngageons  seulement 
l'ingénieur  à  porter  son  attention,  dans  le  choix  de  l'appareil, 
sur  la  simpl  ici  lé  de  ninsinieiinn,  qui  est  toujours  une  garantie 
3e  l'ai'ilité  d'entretien,  pourvu  qu'elle  n'ait  pas  été  obtema 
aux  dépens  de  la  srdidiié  $è  l'ensemble. 

En  supposant  que  l'on  ait  à  élever  un  volume  V  d'eau  pen- 
dant un  nombre  d'heures  f  ;  en  prenant  ta  nombre  di 
pHr  inimité  égal  à  n,  et  en  estimant  à  9,81  le  ooeffloieiit  M 
rendement  de  la  pompe,  le  diamètre  U  et  la  course  Cd« 
pour  une  pompe  à  simple  effet,  dépendront  de  la  relation 
suivante  : 

»  *T^  X  f  X  60  X  '  X  0-80  =  v  '. 

On  prend,  en  général,  entre  d  et  a  le  rapport 
c  —  2rf,  ou  à  peu  près. 

Il  di  vient  alors  facile,  en  se  donnant  l'une  nu  l'autre  de  ces 
deux  quantités,  de  calculer  ta  seconde.  <*i  voit  qu'en  faisant 
varier  n  ouf,  le  volume  V  pourra  passer  par  une  série  de  va- 
leurs différentes,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  changer  les 
conditions  d'établissement  de  l'appareil.  Celte  question  âttt 
d'une  grande  importance,  puisqu'elle  permettra  de  réduire, 
dans  la  plupart  des  cas,  à  un  ou  deux  le  nombre  d' 
nécessaires  à  l'alimentation  îles  réservoirs  de  différente! 
capacités  échelonnée  sur  bout  le  parcours  de  la  ligne.  L'ingé- 
ÔiâuTse  trouvera,  toutefois,  limité  dans  cette  voie,  par  deux 
conditions  qu'il  importe  de  rappeler  ici, 

La  première,  c'est  que  la  vitesse  du  piston,  qui,  pour  un 
même  type,  dépend  du  nombre  de  tours  n  de  la  manivelle 
un  il  rire,  ne  doi  l  jamais  dépasser  0">,20U  à  U"\2S0  par  seconde. 

La  deuxième,  c'est  que  la  pompé  et  surtout  le  moteur  puis- 
se se  reposer  au  moins  pendant  la  moitié  du  temps,  ce  qui 
ne  permet  pas  de  compter  sur  plus  de  douze  heures  de  ti 

i.  Ueit  clair  que  pour  mm  "pompe  ù  double  effet  le  volume  v  leruli  1« 
double  pour >me  Letups. 


§  II.   EAU. 
Q0B  ABU  conditions  se  traduiront  par  les  relations  : 
„  <  i*XJ*_  ,  et  (  ^  12. 

U  importe,  enfin,  de  ménager  à  l'eau  des  passages  aussi 
larges  que  possible.  —  En  donnant  aux  tuyaux  d'aspiration 
et  île  refoulement  le  même  diamètre,  environ  les  trois  quarts 
de  celui  du  piston;  aux  soupapes,  la  même  section  que  M9 
tuyaux:  enfin, à  l'eau  le  moins  possible  de  variations  brusques 
■i'  et  de  direction,  on  obtiendra  de  la  pompe  le  plus 
yranJ  effet  utile. 

Sans  vouloir  entrer  dans  tous  les  détails  de  la  constniclinn 
:  pompes,  nous  indiquerons  cependant  que  notre  expé- 
rience personnelle  nous  a  fait  donner  la  préférence  aux 
pompes  à  piston  plongeur,  conjuguées,  comme  étant  celles 
dont  l'entretien  est  le  plus  facile,  et  qui  donnent  à  la  machine 
motrice  le  travail  Le  plus  régulier. 

L'entretien  des  pompes  demande  beaucoup  de  travail.  Les 

garnitures  des  pistons  et  des  boites  a  étoupo  exigent  de  fré- 

qu.-nts  renouvellements,  surtout  lorsqu'elles  n'ont  pas  été 

('•  ».  àtes  avec  le  plus  grand  soin  ;  mais  les  organes  les  plus  dé- 

lït-ats.  et  sur  lesquels  l'ingénieur  doit  porter  tout  spéciale- 

naent  son  attention,  ce  sont  les  clapets,  11  importe  qu'ils 

M  •  ii- ni  placés  dans  des  chapelles  bien  dégagées,  de  manière  à 

l  >«  MfcToir  être  facilement  visités  et  retirés,  lorsque,  par  suite 

«.le     l'interposition  d'un  corps  étranger,  ils  refusent  de  Ibne- 

t  i  «  ■  nner.  Pour  rendre  leurs  mouvements  plus  doux  et  empê- 

cher  leur  rupture  par  suite  de   brusques  soubresauts,   on 

■  ménager  au-dessus  de  chacun  d'eux  un  espace  libre 

■Kg  tant  de  réservoir  d'air  ;  l'élasticité  de  cet  air  amortit  les 

C  ^  »  i  xs  que  produit  nécessairement  dans  la  masse  liquide  in- 

c*mipressible  le  va-et-vient  du  piston.  Dans  le  même  but,  on 

«Aoimera  à  ces  organes  une  grande  surface,  alin  de  diminuer 

la.  ^ïtesse^de  passage  de  l'eau. 

360.  Moteurs.  —  La  force  du  moteur  pourra  se  déterminer 
approximativement  d'après  le  calcul  que  nous  avons  donné 
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plus  haut  —  530  —  :  mais  dans  la  prévision  d'une  augmenta- 
tion rie  travail  à  olt'ectuer  par  hiiile  iJr  l'extension  probable 
du  service  rie  l'exploitation,  on  devra  prendre  un  moteur  ca- 
pable de  produire  un  travail  beaucoup  plus  considérable. 

Nous  avons  vu  que  pour  le»  prises  d'eau  de  peu  d'impor- 
tance, une  pompe  à  bras  pourrait  suffire  dans  plusieurs 
■  as. 

H  résulte  ries  expériences  rie  M.  Chavès  '  qu'un  homme, 
dans  nue journée  de  dix  heures,  —  dont  cinq  de  travail  eflec- 
liii'i  cinq  de  repos,  — produirait,  avec  une  pompe  a  baiaiH 
cier,  "5000  lui  ocrant  mètres,  et  avec  une  pompe  à  m  a 
et  volant,  145u\0  kilogrammétres  ;  ce  qui  équivaudrait  & 
3kgi»,08  parsecon.de  ou  0*11,088  dans  le  premier  cas,  et  3*8»,9fl 
par  seconde  ou  0cll,053  dans  le  second. 

Cette  supériorité  de  rendement  devra  assurer  ,1a  préfi 
aux  pompes  à  manivelle.  Nous  ajouterons  que,  dans  ce  cas, 
les  meilleurs  résultats  sonl  donnés  par' une  manivelle  de 
Qn,,'à'i  a  (T,35  de  rayon  avoc  eflort  de  t;  kilogrammes  à  l'ex- 
trémité et  une  vitesse  de  quarante  à  cinquante  tours  pflB 
minute. 

Dans  le  cas  où  l'on  fait  usage  des  moulins  à  vent  comme 
moteur,  le  travail  transmis  i\  l'estréniité  ries  aik's  est  rx^i-iinr 
eu  kilogramme  très  par  la  formule  de  Coulomb  et  Smeat, m  : 

t  =  i),13  X  °X  v*j  O  étant  la  surface  rie  l'une  des  qturin 
ailes,  V  la  vitesse  du  vent a. 

Si  l'importance  rie  l'alimentation  exige  l'installation  d'un 
moteur  à  vapeur,  on  aura  à  choisir  entre  une  machine  hv 
ut  une  machine  locomobile. 

La  machine  fixe,  plus  coûteuse  d'installation,  et  qui 
réclame  la  construction  d'une  chaudière,  à  vapeur  spéciale, 
conviendra  surtout  aux  dépôts  de  quelque  importance.  On 


1.  Notes  si 

eifiia. 

2.  Voir  sur  la  i|iir>iiiui  .1.-  i  emploi 

I   .<;  .-.i.i.i 


liincs  ii  «lever  l'eau  daus  les    dieniius  île  for  |>:n 

■-■■.■  ci  '■ ,,!•.■  rvndu  tte  la  Soei  '  '  ■■''•■■■■  ■■■ 


.  moteuri  ■<  vent,  !>■■■  In 
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pourra   l'atteler  fllreeteraerrl  à  lia  pompe,  en  économisant 
ainsi  une  transmission  qui  absorbe  beaucoup  de  travail  en 

■;.'■-  :i,i'|H'inl;inl  cette  disposition  n'est  pas  toujours 

irce  i|u'<>iii'  oblige  a  réduire  ta  vitesse  de  la 
■■  à  celle  du  piston  de  la  pompe  61  à  la  (aire  travailler 

s   m-   bonnes  conditions  .  par  compensation,    oh 

pourra  employer   une  machine  à  condensation  el  à  ftrt* 

défiante.  Le  meilleur  type  à  adopter  pour  la  chaudière  fixe 

chaudière  à  foyer  intérieur  avec  retour  de  flamme 

capacité  doil  être  aussi  grande  d.we  possible 

et  le  fourneau  construit  do  telle  sorte  qu'en  fermant  toutes 

rturas,  la  chaleur  puisse  se  conserver  pendant  plu- 

beureset  maintenir  la  chaudière  en  étal  de  pression 

■  les  repos  de  la  machine,  On  économisera,  par  cette 
disposition,  beaucoup  de  temps  el  de  coinbus'Sblé. 

La  machine  Locomotrile,  ou  mieux  demi-fixe,  a  l  .-.■ 
d'une  grande  facilité  d'installation    ;  elle  demande  pôu  de 
place,  et  convient  parfaitement  à  des  prises    d'eau  moins 
(■portantes.    La  transmission   du    mouvement  à  la  pompe 
t'opère  ici  par  poulies  el  courroies  '. 

terminons  cette  question  par  quelques  exemples  île  pom- 
pe-; choisis  parmi  les  types  des  différentes  lignes  un  exploîtar 
tion. 

Sur  Ip  chemin  de  ici-  do  l'Est,  nous  trouvons  comme  types 
principaux  : 

Une  pompe  a  double  effet  de  0",  170  de  diamètre  et  0",ftM 
de  course,  appliquée  dans  des  cas  très  différents. 

Ainsi,  pour  des  consommations  par  vingt-quatre  b.ei 

■  tcule  pompe  ilontiaut -Jt>  coups  par  min ttaillaSIi  MM  tiettw* 


1.  Le  lecteur  qui  voudrait   entrer  rUns  iit>-  dêl 
lion  poiu-i'iii-onKiilier  nvec fruit  lemi'i 

plui  luut,  Iravnil  ( i . ■  -    i ii i.  ii ■-■■.! ni  |>:ii'  liiiqmiï  jtj'- 

■   ■        .        ,■  lux   ,1     ilimrilt.iliilll    ,11 
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D'autre  part,  une  pompe  àsimple  effet  do  0"',205  da  dia- 
mètre sur  0M, 500  de  course,  appliquée  à  des  cousoni mations 
par  vingt-quatre  heures  de  : 


V».  an  dinn.1111   s 


c,  travaille    il  heures    tous  le?  3  jours. 
—  4  heure»  par  jour. 


I2u  —  ai  —  —  «  à  7  heures  par  jour. 

Lai  moteura  sont,  dam  le  premier  cas,  des  locomo biles  de 
3  à  4  chevaux  ;  dans  le  deuxième,  des  machines  fixes  horizon- 
tales de  4  chevaux. 

Comme  exemple  de  pompe  à  bras  appliquée  à  un  petit 
dépôt,  une  pompe  de  0™,08fl  de  diauièro  sur  0m,2a0  da  aQQNfl 
à  deux  plongeurs  peut  suffire,  en  travaillant  cinq  heures  de 
deux  jours  l'un  et  en  donnant  cinquante  coups  à  la  minute, 
à  une  consommation  de  20  matrea  cubas  par  vingt -quatre 
heures. 

Sur  ie  chemin  deSaint-Péiersbourgà  Varsovie,  ou  emploi 
deux  types  de  pompes. 

Les  premières,  à  simple  effet,  et  appliquées  seulement 
réservoirs  des  stations  de  prise  d'eau,  ont  un  diamè 
de  0'",  16.'i,  une  course  de  O'°,40t',  mises  en  mouvement  par 
machines  de  3  chevaux,  et  donnent,  on  marchant  à  tren 
cinq  (ours  par  minute,  un  débit  de  0™"',i74  dans 
temps,  représentant  80  pour  100  de  l'effet  théorique. 

Les  secondes,  à  double  effet,  alimentent  les  rêserTOïra  fies 
dépôts;  leur  diamètre  est  également  0™,16S  et  leur  course 
est  de  u"\609.  Leur  débit,  à  quinze  tours  par  minute,  atteint 
O^^O.  La  machine  à  vapeur  de  6  chevaux,  qui  leur  donne 
le  mouvement,  a  0°',203  de  diamètre  de  piston,  et  même 
course  que  la  pompe  sur  laquelle  elle  agit  directement. 

Kn  1805,  on  avait  aux  chemins  de  farda  l'Ouest,  deux  pom 
verticales  de  0"', 130  de  course  commandées  par  une  machii 
demi-fixe,  a  chaudière  tubulaire,  marchant  à  la  pression  dfl 
six  atmosphères.  La  course  du  piston  à  vapeur  était  la  même 
ipn'  colle  dos    pompes,  avec   un   diamètre    de  0":.tSO.    La 


ine 


■■ 
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surface  totale  de  chauffe  de  la  chaudière  était  de  4m*,6. 
Les  manivelles  des  pompes  donnaient  quarante  tours  par  mi- 
nute, et  le  débit  réel  s'élevait  à  15  mètres  cube  par  heure,  le 
maximum  de  hauteur  de  refoulement  ne  dépassant  pas 
40  mètres l. 

L'installation  dés  appareils  de  prise  d'eau  du  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée  est  disposée  de  la 
manière  suivante  : 

1°  Une  machine  à  vapeur  horizontale  montée  sur  bâti  en 
fonte,  avec  arbre  coudé  à  deux  volants  munis  chacun  d'un 
bouton  de  manivelle  ; 

S*  Un  système  de  deux'pompes,  à  simple  effet,  et  un  réser- 
voir d'air,  assemblé  sur  une  base  solide  qui  porte  les  tubu- 
lures d'aspiration  et  de  refoulement. 

La  machine  à  vapeur  est  toujours  placée  au  niveau  du  sol 
du  bâtiment  qui  la  contient. 

Le  bâti  des  pompes  se  place  à  des  profondeurs  qui  dépendent 
du  niveau  des  eaux  d'aspiration. 

La  détente  à  coulisse  dont  ces  machines  sont  pourvues 
leur  permet  de  conduire  des  pompes  dont  le  débit  peut  varier 
de  14  à  20  mètres  cubes  à  l'heure.  Les  dimensions  princi- 
pales de  ces  machines,  pour  12  mètres  cubes  à  l'heure,  sont 
les  suivantes  : 

Diamètre  du  cylindre  à  vapeur 0m,300 

Course  du  piston 0m,600 

Nombre  de  tours  du  volant 16 

Diamètre  des  pompes 0n,,150 

Course  du  piston  des  pompes 0m,300 

Poids  total  de  la  machine 6  300  kilogr. 

Le  type  de  pompes  mues  par  machines  à  vapeur  adopté 
lors  de  la  construction  des  chemins  de  fer  du  Midi  com- 
prend : 

1.  Voir,  pour  le  détail  do  cette  installation,  M.  Àrmeiigaud,  Génie  indus- 
triel,  mai  1855,  p.  226. 
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1"  Un«  pompe  a  double  effet,  avec  plongeur  et  piston 
clapet  montés  sur  la  même  tige  : 

La  course  <lu  plongeur  est  de iV.SfX) 

Le  diamètre  do  oaspa  de  i pe  dans  In.  partie  alésée,  Q  ..:■  I 

Le  diaraeiro  imériour  du  tuyau  il'asu  ira  lion  est  do.    .    . 

Celui  du  tuyau  de  refoulement 0  ,108 

iD  Une  machine  à  vapeur  horizontale  : 

Le  (Uamèfra  du  piston  est  de 

La  course  du  piston  est  de 0  ,SSp 

Lu  nombre  de  tours  do  l'arbre  »le  la  machine  varie  de 
soixante  à  quatre-vingts  el  cent,  tandis  que  la  pompe  marche 
toujours  à  dix-huit  tours  par  minute. 

La  commande  se  faii  par  un  système  de  roues  deut*V-  dont 
[es  rapports  varient  suivant  la  hauteur  d'élévation,  flxéeelto- 
méuie  entre  les  limites  de  13  et  23  mètres.  Les  chaudières 
sont  timbrées  à  6  atmosphères.  11  y  en  a  dedeuxdiraen 

1"  Diamètre n1".:', 

Longueur 5    ,00 

^Diamètre.   ' "...        0 

Longueur 

Nota.  On  trouvera  aux  Annexes  des  détails  sur  les  poids  et 
sur  les  prix  moyens  des  divers  appareils  ou  constructions 
relatil's  à  la  distribution  des  eaux. 

'iiii.  Machine  d'alimentation  del'ouest.—  Nous  avons 
représenté  sur  la  planche  XLVI1I  l'ensemble  du  type  lies 
nouvelles  machines  d'alimentation  des  réservoirs  petit  mo- 
dèle des  chemins  de  fer  de  l'Ouest. 

Les  li<,r.  i  et  5  et  3  de  cette  pianchc, suffisamment  détfl 
n'ont  pas  besoin  'l'explication  pour  faire  comprendre  le  fonc- 
tionnement de  l'appareil. 

La  Bâche  à  eau  B  est  alimentée  au  moyen  d'un  tuyau 
muni  d'un  robinet  de  13  '  '  .<  e  tuyau  esl  branché  sur  lacpa- 
duite  de  distribution,  dans  le  ca*  où  la  machin 
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vv^éesous  le  réservoir  d'eau,  et  sur  la  conduite  de  refoule- 
ment dans  le  cas  contraire. 

^a  pompe  est  à  un  seul  corps  de  100  "7*  de  diamètre  et 
à  deux  pistons  ayant  300  mf*  de  course. 

Le  réservoir  d  air  a0  1  de  la  planche  XLVIII,  annexé  au 
tuyau  de  refoulement,  est  employé  lorsque  la  machine  d'ali- 
mentation est  placée  dans  le  bâtiment  du  réservoir  d'eau, 
ou  bien,  lorsque  le  contraire  a  lieu  et  que  la  hauteur  com- 
prise entre  le  dessus  de  la  poutre  A  supportant  la  pompe  et 
l'axe  horizontal  de  la  conduite  de  refoulement  est  égale  ou 
supérieure  à  3m,  400 . 

Dans  ce  second  cas  et  si  cette  hauteur  est  inférieure  à 
3m400,  on  emploie  un  réservoir  placé  au  niveau  du  sol  et  en 
dessus  du  coude  de  la  conduite  de  refoulement. 

Les  cotes  entre  parenthèses  se  rapportent  au  cas  où  la  ma- 
chine est  placée  dans  le  bâtiment  du  réservoir.  Alors  les 
bielles  extérieures  sont  plus  courtes  de  300ra/m  que  celles 
indiquées  pour  l'autre  disposition 

Conditions  d'établissement. 

MACHINE. 

Diamètre  du  cylindre  à  vapeur mot.      0.150 

Course  du  piston 0.240 

CHAUDIÈRE. 

Pression  effective  de  la  vapeur  par  centim.  car.  kg.      5.5 

Nombre  de  tubes 13. 

Diamètre  extérieur  des   tubes met.      0.065 

Epaisseur  des  tubes  (en  laiton) 0.003 

Longueur  des  tubes  entre  les  plaques  tabulaires.  1.000 

Surface  de  chauffe  des  tubes met.  car.      4.240 

—  du  foyer 1.050 

—  totale 5.290 

POMrB. 

Diamètre  du  corps  de  pompe met.      0.100 

Course  des  pistons  0.300 

562.  Éjecteur  Friedmann.  —  Dans  les  stations  d'alimen- 
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tation  il  peut  arriver  une  le  moteur  total  ou  partiel  dcmand 

de  grandes  réparations. 

Pour  ne  pas  laisser  chômer   le  service  pendant  la 
linu.    il  faut  employer  du  appareils   •)•■    reoùAûge   ou   <]{ 
j  ■'nnji.-.-i  h  liras  ou  une  locomobile,  ou  biou  encore  tratispor 
ter  de  l'eau  en  tenders  ou  eu  vagons-ciiernes. 

Toutes  ces  solutions  sont.  1res  coûteuses,  M.  Guttschali 
ilitv.ivitr  du  service  du  Matériel  et  de  la  traction  des  che 
mins  de  fer  du  Sud-de-l'Autriche  — ttii —  a  eu  ridée1  il"  las 
substituer  l'emploi  d'un  èjeclour,  système  Krii."tiiiLimi,  des 
eanâu   au  Gond  du  puits  et  refoulant  l'eau  par    la  vupeu 

provenant  d'une  loeomoUvo  en  service,  celle  <ie  secoues,  pa 

exemple.  L'éjectour  se  compose  d'un  tuyau  d'aspii-alm 
dans  lequel  l'eau  s'élève  jusqu'à  une  tubulure  où  dëeouoin 
l'extrémité  du  tuyau  qui  ajûène  la  vapeur.  Ce  tuyau  s 
lerutine  en  l'orme  de  tuyère  comme  dans  l'injecteur  i  rîQaqd 
Cette  tuyère  débouche  dans  Taxe  d'une  seconde  tuyèfffl 
celle-ci  dans  une  troisième,  odle-ei  dans  une  quatrièffl 
tuyère  qui  arrive  par  un  col  rétréci  à  un  double  coude  Qfl 
s'appuie  sur  le  fond  de  l'appareil.  Le  second  coude  est  bot 
monté  d'un  tuyau  de  refoulement  conduisant  l'eau  (|ue  fourni 
l'électeur  directement  dans  le  réservoir. 

Ce  muy< n  à'alîmeûtatàon,  coûteux  comme  dépense  rj 
vapeur,  est  très  utile  comme  expédient,  car  il  peut  fourni 
40  à  80  mètres  cubes  à  l'heure,  pourrait  être  utilise'  pmi. 
l'alimentation  régulière  de  stations  intermédiaires.  11  adonni 
les  résultats  reproduits  dans  le  tableau  ci-dessous  : 


STITMI^S 

i  MM 

U.IW 

1,M.,. 

LmiL,'in:ur  de  la  roudiiitc  ilo  vapeur melrts 

17  1M 

si  m 

(8,7* 



:,.:: 

1  ".- r ,-iUtti.-    ili:    1  viii  il-ini   le  [mi»-    ■   -   -  degré»,  o. 

lu 

','■■; i'  -ci'iiIj  ajouté  dam  le ;.e.  d'eau  âlevia  k 

afi 

■tcitili.  1"  cahiet  18T7. 
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50^.  l'iit.soMÈTRE  Hall.  —  (fig.  10  et  11  pi.  XL  VIL)  -  Le 
pUl«=oniélre  est  un  appareil  destiné  à  élever  les  liquides  par 
l-a<-iniii  directe  de  la  vapeur  sur  ces  liquida».  De  même  que 
Âmst*  l'ejecteur,  l'emploi  direct  de  la  vapeur  n'est  paatrëè 
nique,  surtout  si  l'on  n'a  pus  l'utilisation  de  la  chaleur 
,.,,i  magasinée  dans  l'eau  élevée;  mais  dans  certains  cas  <p,'- 
,.-,iiu\.   les  éjecteui's,  pulsometres  ou   pulsateurs,  peuvent 
rendre  des  services.  Ainsi,  combinés  avec  les  machinés  30^ 
laiivs  de  M.   Moucfaot,  il  y   aurait  un  parti  à  eu   tirer   en 
B^inteS  circonstances.  Quand  la  vapeur  se  condense,  l'appa- 
li:il  aspire  le  liquide  a  élever,  et  quand  ce  liquide  est  introduit 
li  pulsomètre,  la  vapeur  par  pression  le  refoule  dans  le 
M  van  d'élévation.   La  hauteur  d'aspiration  est  donc  limitée 
ggr  la  densité  du  liquide  à  élever,  et  le  degré  de  vacuité  de 
■  il.  Quant  a  la  hauteur  de  refoulement,  elledépend  du 
apport  entre  la  densité  de  ce  liquide,  et  la  pression  de  la  va- 
peur agissant  comme  force  motrice. 

[/appareil  est  en  fonte  et  coulé  d'une  seule  pièce,  l'épais- 
seur des  parois  estde-l  centimètre.  Il" se  compose  : 

1-  de  deux  chambres  A,  A,  en  forme  de  poires,  accolées  et 
se  réunissant  à  la  partie  supérieure  ; 

3*  d'une  chambre  d'aspiration,  D,  située  au-dessous  des 

|        chambres  À,  A,  et  portant  trois  clapets  d'aspiration,  un  clapet 

|       «û  l'extrémité  du  tuyau  d'aspiration  et  deux  clapets  «'  à 

l'entrée  dans  les  poires.  —  La  figure  10  représente  une  demi- 

eotope  raite  par  l'axe  du  tuyau  d'aspiration;  la  figure  il  est 

une  demi-coupe  par  l'axe  du  tuyau  de  refoulement  —  ; 

I  3"  d'un  réservoir  à  air  B,  placé  entre  les  deux  chambres, 

et  communiquant  avec  la  chambre  C; 

i  d'une  chambre  de  refoulement  C  dans  laquelle  se  trouvent 
I      les  deux  clapets  de  refoulement  r; 

5' d'une  petite  chambre  de  vapeur,  à  la  partie  supérieure, 
-  - 1  t  1 1.  une  soupape  en  cuivre  ;,  qui,  en  oscillant,  peut 
:   alternativement  la  communication  des  chambres  A  A 

ton  la  chambre  à  vapeur, 
L'appareil  est  complété  par  trois  tuyaux  :  le  tuyau  d'as- 
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piration,  le  tuyau   de   refoulement,    et   enlln  le   tu 
amène  la  vapeur  à  la  partie  supérieure. 

La  soupape  oscillante  à  vapeur  ;  met  alternativement  en 
CommuBioatiOD  l'une  des  deus  poires  avec  le  générateur. 
Supposons  l'appareil  en  marche  :  la  poire  de  gauche,  par 
exemple,  est  remplie  d'eau,  la  soupape  ^  la  met  en  commu- 
nication avec  la  Tapeur.  Celle-ci  revient  agir  a  la  surface  du 
liquide,  le  presse  et  commence  à  le  chasser  par  la  son 
dans  le  tuyau  île  refoulement;  le  niveau  de  l'eau  dans  la 
poire  baisse  prngressi  veinent  et  la  surface  de  contact  de  l'eau 
et  de  la  vapeur  va  constamment  en  grandissant  à  cause  de  la 
forme  même  du  compartiment  A. 

D6B  que  la  vapeur  se  trouve  en  contact  avec  le  liquide, 
il  se  produit  mie  condensation  qui  est  d'autanl  plusacl 
la  surface  du  contact  de  l'eau  et  de  la  vapeur  est  elle-même 
pïus  étendue.  A.  un  instant  donné  cette  condensation 
que  la  vapeur  n'arrivera  plus  en  assez  grande  quantité  UOOD 
maintenir  sa  pression  ;  la  différence  de  pression  qui  s'établira 
alors  entre  l'intérieur  de  la  poire  et  la  chambreà  vu. 
osciller  la  soupape  à  vapeur  (  qui  fermera  l'orifice  do   la 
poire  de  gauche  ;   ta  vapeur  agira  aussitôt  sur  l'eau  de  la 
poire  de  droite,  pour  la  chasser  par  la  soupape  correspond 
dante  et  le  tuyau  de  refou loin ent.  Pendant  ce  temps,  la  con- 
densation de  la  vapeur  daus  la  poire  Ue  droite  continue,  un 
vide  partiel  s'y  crée,  et  l'eau,  pressée  par  la  pression  atmos- 
phérique, soulève  le  clapet  d'aspiration  pour  remplir  I 
de  gauche.  En  même  temps  que  l'eau  s'introduit  ainsi    par 
l'effet  du  vide,  une  petite  quantité  d'air  pénètre  également 
par  un  reniflant  dans  la  partie  supérieure  de  la  poire.  Cal 
air  se  trouve  comprimé  par  l'eau  aspirée  et  forme  un  ma- 
telas Fluide  contre  lequel  vient  s'amortir  la  puissance  "wm 
de  l'eau.  La  poire  de  droite  est  vidée  par  le  tuyau  de  refou- 
le  m  pendant  que  la  poire  de  gauche  se  remplit  par  l'aspi- 
ration,   et,  en    quelques    instants,  la    soupape  à  vapeur 
revient  fermer  l'orifice  de  droite  en  rouvrant  l'orifice  de  h 
1 ■'  d«  gauche  remplie  d'eau,  sur  laquelle  la  vapeur  vien 
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.!,■  nouveau  en  reproduisant  la  même  série  'le  phëno- 

■ 


Bôt.  Htdrotrophe  Heck.  —  Cet  appareil  représenté  par 
s  12  et  13.  pi.  XLVII,  n'est  qu'une  modification  du 
tre  Hall  au  point  de  vue  de  la  construction.  La 
vapeur  entre  par  l'ouverture  N;  la  boule  S  règle  l'admission 
rapeur  ;  tt  sont  des  regards  pour  inspecter  les  clapets 
a  a  et  y.  C  est  le  tuyau  d'aspiration  et  1>  le  tuyau  de  relïm- 
binent.  Les  clapet»  en  caoutchouc  du  pulsonnt1.ro  ont  ••t..1 
remplaces  ici  par  des  soupapes  à  siège  conique  ;  les  soupapes 
ta  refoulement  sont  placées  horizontalement  ;  elles  peuvent, 
i, ,  nies  f  tre  facilement  visitées  et  réparées. 

r;i;.'i.  Pulsateur  Bretonnière.  —  Les  pulsomètres  peuvent 
rendre  de  grands  services  dans  certains  cas  particuliers.  Mais 
mr  agit  sans  détente  et  se  trouve  en  contact  direct 
a.v*?c  le  liquide  pour  le  refouler  ;  elle  se  condense  aussi  en 
pa  nie  sur  la  fonte  froide  avant  d'exercer  son  effet  utile.  Ces 
SfYerses  causes  diminuent  notablement  l'effet  utile. 

Le  pulsateur  (lig,  14.pl.  XLVIIJest  d'une  installation  aussi 
•impie  que  le  pulsomfetre,  mais  il  est  un  peu  plus  écono- 
mique de  consommation,  parce  que  les  divers  organes  qui 
bOïn posent  l'appareil  sont  disposés  de  manière  à  pouvoir 
fuir.,  détendre  la  vapeur  et  éviter  le  contact  direct  de  celle-ci 
liquide  à  élever. 

osons  le  pulsateur  amorcé,  ce  qui  est  facile,  si  l'on  a 
h   dans  une  bâche  au-dessus  de  l'appareil  :  l'espace 
<ï    1  >  M  placé  au-dessus  du  diaphragme  d  d  est  rempli  d'eau  : 
■  •n  admel  ta  vu  peur  par  le  tuyau  V;  la  soupape  Sesl  disposée 
lit?  façon  k  laisser  pénétrer  la  vapeur  dans  l'espace  situé  au- 
.    il  a  diaphragme  d  tl\  la  soupape  S',  qui  est  maintenue 
■  i'  h  l'aide  d'un  ressort  en  hélice,  se  fermera  brusque- 
ment sous  l'action  de   la  pression  exercée  par  la  vapeur; 
i  iiirira  donc  sur  ie  diaphragme  dont  la  partie  flexible 
iiis   le 
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dessin.  Au  centre  du  diaphragme  se  trouve  un  plateau  p  qui, 
B'appuyant  sur  la  tige  de  la  soupapes,  comprime  par  aon 
pouls  un  ressort  spirale  et  maintient  celle-ci  ouverte.  Sono 
l'action  de  la  pression  de  la  vapeur,  le  diaphragme  entraîne 
le  plateau  central,  et  le  ressort  n'étant  plus  comprimé  par  le 
poids  il  h  plateau,  exerce  une  pression  verticale  asce  m! 
applique  parfaitement  la  soupape  sur  son  siège,  La  vapeur 
cessera  donc  d'être  admise,  mais  la  quantité  introduite  se 
détendra  en  produisant  un  nouveau  soulèvement  du   dia- 
phragme. A  mesure  que  la  vapeur  augmente  de  vûlum< 
contenue  dans  l'espace  M  1'  C,  au-dessus  du  diapbnr 
trouve  refoulée  par  celui-ci.  soulève  la  soupape  S'  et  passe 
dans  le  tuyau  d'évacuation.  Cette  expulsion  de  l'eau  continue 
jusqu'à  ce  que  la  pression  de  la  vapour  soll  devenue  ■ 
celle  de  l'atniospliciv  augmentée  de  la  colonne  refoulée. 

A  ce  moment,  la  soupape  S'  s'ouvrira  sous  l'action  du  res- 
sort a.  hélice  dont  la  tension  est  réglée  de  manii  re  a  être  un 
peu  plus  grande  que  la  pression  sur  la  soupape  de  la 
à  la  fin  de  la  détente.  La  vapeur  détendue  pénètre  alors  d&as 
t'espace  annulaire  A  en  formant  Giffard,  l'eau  qui  se 

dans  le  tuyau  d'aspiration  est  entraînée  par  la  vaj i 

condense;  elle  soulève  la  sou  pape  s'  et  pénètre  dans  t'espac 
Coù  elle  esi  d'ailleurs  appelée  par  l'augmentation  de  volume 
de  l'espace  C  DM;  elle  vient  peser  sur  la  surface  du  dia- 
phragme et  hâte  ainsi  l'expulsion  de  la  vapeur.  Enfin,  quand 
la  hauteur  de  la  colonne  d'eau  élevée  par  aspiratioi 
L'espace  C  DM  sera  devenue  suffisante  pour  vaincre  ■ 
poids  sur  le  plateau  p  la   pression  qu'exerce   la  Yapear 
moLrice  sur  la  surface  inférieure  delà  soupape  S,   celle-ci 
s'ouvrira  brusquement,  et  la  série  de  mouvements  qi 
venons  de  décrire  recommencera  pour  se  reproduire 
niniûût 

Le  robinet  p  qui  met  en  communication  La  partie  de 
r-'il  supérieure  a  ta  soupape  S1  avec  La  partie  inférieure  à 
cette  soupape,  sert  a  amorcer  le  pulsateur  en  aidant 
ouation  de  l'air. 


g  III.    COMRUSTI RI.ES.  2""> 

Les  robinets  -■  r*  servent  <Ie  purgeurs  pour  évacuer  l'eau 
provenant  de  la  condensation  de  la  vapeur. 


COMBUSTIBLES. 

Slîtï.  Générautés.  —  Nous  avons  jeté  un  coup  d'cell  rapide 

■■11.  t,g  II)  sur  les  propriétés  principales  des  corps  coinbus- 

■  sur  le-  |ilH-nijmi:inis  qui  accompagnent  leur  eoinbi- 

naison    avec  l'oxygène  de  l'air  atmosphérique,  phénomène* 

dont  l'ensemble  constitue  ce  que  l'on  appelle  la  combustion, 

"  ces  subtances  en  trois  groupes  principaux  : 

bnatibles  solides,  liquides  et  gazeux,  don!  les  premiers 

seuls  ont  trouvé  jusqu'ici  une   application  au  chauffage  des 
tves.  Sans  noua  arrêter  aux  propriétés  particulières 
qui  permettent  de  diviser  les  combustibles  solides  en  un  cer- 
tain nombre  de  catégories  bien  distinctes,  et  que  nous  déve- 
lopperons plus  loin  avec  quelques  détails,  Taisons  remarquer 
ur  nature  et   leurs  qualités  exercent  une  influence 
■■  ■  -m-  h--  dispositions  adoptées  pour  la  construction  de 
l'appareil  de  vaporisation  des  machines  locomotives.  De  là, 
i  pour  l'ingénieur,  avant  d'aborder  l'étude  du  matè- 
xaminer  avec,  soin,  sous  co  double  point  de  vue,  les 
combustibles  que  la  nature  ou  l'industrie  mettent  à  sa  dispo- 
lans  les  contrées  que  la  ligne  traversera.  Ces  connais- 
sances acquises,  il  l'era  entrer  en  ligne  de  compte,  d'une  part, 
le  prix  d'achat,  d'autre  part,  les  qualités  calorifiques  de  eha- 
lï    les  conditions  de  leur  emploi,  et  ce  n'est  qu'après 
uno  étude  approfondie  de  ces  diverses  questions  qu'il  Sevra 
m  choix.  Nous  examinerons  donc,  à  ce  double  point 
iiai'im  des  combustibles  employés. 
Des  différents  combustibles.  —Les  combustibles  solides  que 
la  nature  met  à  notre  disposition  peuvent  se  diviser  en  trois 
groupes  : 
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Anthracites  et  houilles  ; 
Lignites  et  tourbes; 

Unis. 

Le  premier  groupe  possède  une  puissance  calorifique  phas 
considérable  que  lea  deux  autres  -  ls  -,  condition  qui  lui 
assuerla  préférence  quand  le  choix  est  possible.  Mai 
nia  houiller  ouanthraxifere  ae  se  rencontre 
■   ■•■.  et  la  où  il  existe,  'm  ne  trouve 
couches  de  houille  ou  d'anthracite  don)  la  puissance  p 
d'y  asseoir  une  exploitation  régulière.  H  se  présent 
d'i  cas  oïl  La  proximïtéde  grandes  forêts,  la  pi 
bières  d'une  certaine  importance,  concordanl  avec  l' 
de  gisements  houillers,  devront    l'aire   adopter  le 
an  bols  où  h  la  tourbe,  les  (raisdetransportàgrande 
pouvanl  èlevor  conaiderablemenl   le  prix  de  revient  d*la 
houille.  C'esl  ainsi  qu'aux  États-Unis,  par  exemple,  te 
l'anthracite  constituent  la  majeure  partie  dn  combustible 
employé  au  chauffage  des  locomotives:  que,  dans  c 
parties  de  l'Allemagne,  de  la  Suisse,  et  en  Rus; 
ont  longtemps  brûlé  du  bois  el  de  la  tourbe,  tandis  qu'en  An- 
gleterre, en  France  el  en  Belgique,  la  houille  seule  alimente 
la  cniisniuiiiation  des  chemins  de  fer. 

La  iiatiin-suirtuviiM'  de  ta  bouille,  la  production  c 
rable  de  fumée  qui  accompagne  sa  combustii'ti,  et  reml    -nn 
emploi  incommode  pour  le  personnel  de  l'exploitation  et  pour 
les  voyageurs,  avaient  l'ait  presque  partout  è  ■ 

de  l'alimentation  îles  machines  locomotives  :  dès  l'orîgl les 

chemins  de  feTj  on  lui  avait  substitué  le  coki  .  Quelques  a  i- 
raînistrationa  de  chemins  doftsr  tabriquaient   elles-menaet 
leur  coke  et  l'on  rencontre  encore  dans  plusitmrs  dé" 
installai  ions  destinées  à  col  usage.  Si  li*  ci 'ki'  ;i  l'aval 
ii"  pas  produire  de  tumée,  il  a  aussi  l'inconvénionl  à 
beaucoup  plus  cher  que  la  houille,  de  s'allumer  difficilement, 
rt  de  remonter  la  pression  de  la  vapeur  plus  lentement  que 
tes  autres  combustibles.  Comj  osé  presque  exclusivement  de 
uto  une  dureté  beaucoup  plus  grande 
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houille,  propriété  nuisible  a  la  conservation  des  tubes  et  des 

■  '■■  la  Imite  ii  feu. 

Le  prix  élevé  du  coke,  tendant  sans  cesse  vers  une  auaj- 

iiguiiîi  lys  iii{.'i.'iik'tirs  dans  une  nouvelle  étude 

ni  L'emploi  de  la  houille  crue;  après  avoir  appliqua*  cette 

t  dernière*!]  premier  lieu  aux  machines  a  marchandises,  on  a 
été  bientôl  entraîné  a  l'utiliser  sur  les  machines  à  voyageurs; 
■  ■;,-  ru  par  quels  moyens  on  était  parvenu  jusqu'ici 
a  éviter  plus  ou  moins  complètement  la  production  de  ta 
. 
Pendant  an  certain  temps,  on  a  employé  exclusivement  la 
ludant,  en  présence  de  l'augmenta- 
tion de  prix  de  ce  combustible  et  de  l'accroissement  du  ser- 
.  l'exploitation,  on  a  cherché  &  tirer  parti  pour  le 
même  usag>'  des  menus  de  bouille  que  t'on  peut  se  proettrer 
à  un  prix  relativement  peu  élevé,  mais  dont  la  combustion 
tue  difficilement  sur  les  grilles  ordinaires,  Los  premiers 
Boni  été  tentés,  ainsi  que  nous  l'avons  vu,  —  grille  Bel- 
chemin  defer  du  .Nord,  — pour  brûler  la  houMleen 
petite  morceaux  el  de  médiocre  qualité,  en  apportant  un 
ment  dans  la  construction  du  foyer;  puis  [es  avan-7 
[ui  en  sont  résultés  onl  été  tels,  que  cette  méthode 
■';  nii -!■!■,  ;'i  u  condition  que  les  machinés  comportent 
une  grille  de  foyer  iuffisammenl  grande. 

ra  part,  l'essai  des  \'<>.itbi'slii>lcx  «jnjUntuTes  a  ilmun.- 

ésultats;  toutes  les  administrations  n'ont  pas  hésité 

.  >  iter   pour  le  chauffage  des  machines;  plusieurs 

■  ■.ii  décidées  à  les  fabriquer  elles-mSines 

..*  &M  menus  achetés  î)  bas  prix.  Mais  c'esl  encore  nn  pro- 

tqui  disparaîtra,  comme  le  coke,  de  l'alimentatioi r- 

i  tourbes  sont  généralemenl  employées  i   l'étal  eruj 
oportede  les  soumettre  auparavant  à  la  coin  pression 

il.'ssicr.'iliiin    iirui.inyi'i',  m.hi  >•»   les  exposant  à  l'air 

■  ■u  les  chauO'anl  dans  une  étuve,  afin  de  les  priver 

.  ■  i  =  .!.■:  i  r  i .  quantité  d'eau  qu'elles  conttei a t,  et  qui  s'en-» 
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pose  à  leur  combustion.  Pendant  cette  dessiccation,  certaines 
tourbes  se  désagrègent,  défaut  qui  nécessite,  pour  les 
employer,  leur  transformation  en  briquettes. 

Le   bois,    appliqué    au    chauffage,    exige   également    un 
séchage  prolongé  boto  des  hangars  parfaitement  aérés.  Or,  la 
coupe  îles  bois  ne  peut  se  faire  qu'à  une  certaine  époque  de 
l'année,  et  l'exploitation  de    la  tourbe  est  souvent,  inter- 
rompue pendant  les  mois  d'hiver.  Si  l'on  ajoute  à  cela  que 
ces  deux  espèces  de  combustibles  sont  d'un  poids  relativement 
faible,  et  possèdent  une  puissance  calorifique  moins  considé- 
rable 411e  les  houilles,  on  se  rendra  compte  de  la  ai 
île  construire,  indépendamment  des  installations  inW'ssain 
pour  en  effectuer  le  séchage,  de  vastes  hangars  où  on  puis 
emmagasiner  la  provision  nécessaire  à  la  consommation  « 
plusieurs  mois.  Le  volume  de  matière  a  transporter  par  les 
lenders  augmentera  considérablement,  et  pour  De  paa  multi- 
plier les  dépôts  de  combustible  sur  la  ligne,  on  sera  oonthl 
à  donner  aux  caisses  de  ces  véhicules  des  dimensions  plu 
considérables;  quelquefois  même  an  ajouter*  ;m  convoi  1 
ou  plusieurs  fourgons  supplémentaires  pour  transporter  1 
combustible.  Enfin,  aviiin-innis  dit,  l'emploi  de  ces  conibtti 
tibles  légers  produit  une  excessive  abondance  dedammei  tu 
entraînées  au  dehors  parle  courant  des  gas  chauds,  nécessi- 
UmtrappHcationàlftBiachined'appareils  particuliers —iOJ — , 
qui  sont  une  certaine  sujétion,  bd  tout  cas,  une  aggravation 
de  poids,  et  mm  complication  de  plus  ajoutée  à  la  locomotive. 

567.  Houilles.  —  La  nature  des  houilles  varie  non  seule- 
ment suivant  le  lieu  de  production,  mais  encore  souvent  arec 
la  profondeur  d«  point  d'extraction,  et  les  différentes  cir- 
constances de  leur  gisement.  Entre  la  houille  a 
uuthraeitouse,  s'allumant  difficilement,  brûlant  avec  une 
flamme  courte,  et  se  rapprochant,  par  sa  composition,  de 
■  proprement  dite,  et  la  houille  grasse  maréchale, 
zeux,  s.-  boursouflant,  s'agglutinant  r 
linanl  un  n>ke  léger  et  l*u  lieux,  il  existe  11 


!  maréchale, 

■ 


§  m.  COMBUSTIBLES.  279 

d'espèces  intermédiaires  qui  se  rapprochent  plus  ou  moins 
de  ces  deux  types  extrêmes.  Toutes  ne  sont  pas  également 
propres  à  l'usage  qui  nous  occupe  :  pour  qu'une  houille 
puisse  être  appliquée  avec  avantage  à  la  production  de  la 
vapeur,  il  faut  qu'elle  remplisse  les  conditions  suivantes  : 

—  Brûler  avec  une  flamme  longue,  et  sans  donner  une 
fumée  trop  abondante  ; 

—  Ne  pas  s'agglutiner  sur  la  grille,  ni  augmenter  de  vo- 
lume en  se  boursouflant  ; 

—  Conserver,  autant  que  possible,  sa  forme  primitive 
pendant  la  combustion  ; 

—  Ne  pas  se  réduire  en  poussière,  de  manière  à  passer  au 
travers  de  la  grille,  lorsque  le  chauffeur  vient  à  piquer  le 
feu  ; 

—  Ne  pas  donner  plus  de  8  à  10  pour  100  de  cendres. 

Les  houilles  demi-grasses  à  longue  flamme  répondent  gé- 
néralement bien  à  ces  conditions;  les  houilles  maigres  à 
longue  flamme  sont  également  employées  au  même  usage  ; 
leur  menu  convient  particulièrement,  ainsi  que  nous  le  ver- 
rons plus  loin,  à  la  fabrication  des  agglomérés. 

Voici,  d'après  Regnault,  les  compositions  de  quelques 
houilles  grasses  à  longue  flamme  de  diverses  provenances  : 


Rive-de-Gier. 

Mons. 

Commcntry. 

Epinac. 

Carbone.  .              84,83 

84,67 

.     82,72 

81,12 

Hydrogène.             5,G1 

5,29 

5,29 

5,10 

Oxygène  et  azote.     0,57 

7,04 

1 1 ,75 

11,25 

Cendres.                  2,99 

2,10 

0,24 

2,53 

100,00  100,00  100,00  100,00 

Les  houilles  maigres  contiennent  moins  de  carbone  et  une 
plus  forte  proportion  d'oxygène. 

Nous  avons  vu  —  18  —  que  la  puissance  calorifique  des 
houilles  était  comprise  entre  7200  et  8603  :  la  limite  infé- 
rieure s'applique  aux  houilles  sèches  à  longue  flamme,  et  la 
valeur  mcur-ima  aux  diverses  variétés  de  houille  grasse.  La 
puissance  calorilique  des  houilles  ordinaires  brûlées  sur  les 


fetfl 
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grilles,  comprise  entre  ces  deux  limites,  peut  Str*  est 
180D  environ. 

Si,  partant  >lo  ce  chitlre,  nous  cherchons  à  déterminer  la 
quantité  de  vapeur  d'eau  411e  pourra  produire  i  tilofi  1 
île  houille,  nous  trouverons  que,  puisqu'il  faut  pou; 
riser  i  kilogramme  d'eau  prise  à  zéro,  à  la  pression  &%  H 
atmosphères  par  exemple,  une  quantité  de  chaleur  ivpiv- 
eentée  par: 

X  =  606,S  +  0,305  X  "0  =i658  unités  de  chaleur', 
I  kilogramme  de  houille  devra  vaporiser  : 

\^"'  -—  11  '  ,8  d'eau  dans  ces  omditioiiB. 
Mais  ce  calcul  ne  tient,  pas  OOmptd  des  nombreuses  impei 
fections  des  appareils  industriels,  de  la  nécessité  de  con- 
server aux  gaz  une  température  de  200  à  230  degré*  . 
sortir  de  la  chaudière,  de  l'influence  do  la  nature  des  parois 
métalliques  sur  la  transmission  de  la  chaleur*,  enfin  du  soin 
plus  ou  moins  grand  apporté  à  la  conduite  du  l'eu,  qui  influ' 
nécessairement  eur  la  nature  de  la  combustion  et  Tait  variai 
la  puissance  calorifique  avec  la  proportion  plus  ou  nioir 
grande  d'oxyde  de  carbone  qui  prend  naissance.  Aussi  eafr-] 
prudent d*  ne  pas  compter  sur  plus  de  K  kilogrammes  dVai 
vaporisés  dans  les  chaudières  de* locomotives  par  kilogramm 
de  charbon  dépensé  sur  la  grille. 
I        La  densité  des  houilles  varie  de  1,28  à  1,40. 

Quant  au  poids  d'un  hectolitre  de  houille,  il  varie  de  73  1 
OÙ   kilogrammes;   pour    les    qualités    moyennes,    I 
prendre  80  à  83  kilogrammes. 

Réception,  —  Analyse.  —  Comme  on  le  voit  par  le  tableau 
précédent,  las  houilles  ne  sont  jamais  pures;  nous  ajouterons 
que  la  proportion  de  matières  étrangères  qui  constituent  les 
'■l'inlivs  est  généralement  de  beaucoup  supérieure  ii  celle 
indiquée  par  ces  analyses;  on  peut  l'évaluer  en  moyenne,  i  ' 


■  ■■  'I"  K.'.LMirnill  (11.    Viii«,rnfitifit). 
-.   ''liiqi.  l.gtl.  l'ijiieini-niudUfUiir.I'iiiiTijii  ■■'■'■■■      '■■■■.('.  i '■■>•■  ■■■<  ■ '. 
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ott  8  pour  100.  Les  houilles  employées  aux  opérations  indus- 
trielles renferment,  en  effet,  toujours  une  quantité  plus  ou 
moins  considérable  de  schiste  entraîné  dans  Tabatage,  et  dont 
on  ne  peut  les  séparer  qu'au  prix  d'une  main-d'œuvre  coû- 
teuse, inadmissible  pour  les  conditions  économiques  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer1.  Mais,  d'autre  part,  il 
importe  également  que*  la  proportion  de  matières  étrangères 
ne  dépasse  pas  un  certain  chiffre  au-delà  duquel  l'emploi  du 

1,  Ce  désaccçrd  a  été  constaté  d'une  manière  très  évidente  dans  les 
essais  du  concours  de  chaudières  à  vapeur  ouvert  à  Mulhouse,  en  1859.  Le 
charbon  employé  (houille  de  Rouehamps,  grasse  et  dure),  analysé  par 
M.  l'ingénieur  en  chef  Rivot  au  laboratoire  de  l'Ecole  des  mines,  a  donné 
pour  composition  : 

D'une  part  : 

Carbone 88,00 

Hydrogène 5,10 

Oxygène 2,00 

Azote 1,10 

Eau  hygrométrique 0,4C 

Cendres  siliceuses 3,40 

Total 100,00 

Et  d'autre  part  : 

Matières  volatiles 25,60 

Carbone  tixe    .    .    .    , 71,00 

Cendres -,  3,40 

Total 100,00 

Sur  la  grille,  cette  mémo  houille  a  donné,  on  moyenne,  19,2  pour  100  de 
résidus  solides  : 

Cendres  et  scories 13,8 


Escarbilles 


Z  i  *• 


Pour  expliquer  ce  désaccord  qui  existe  entre  les  analyses  et  des  estais 
faits  avec  beaucoup  de  soiu,  il  faut  supposer,  ce  qui  est  fort  admissible, 
que  les  échantillons  pris  dans  les  tas  étaient  des  morceaux  de  houille 
exempts  de  matières  étrangères  apparentes,  et  que  ces  tas  contenaient  des 
parties  schisteuses  dont  la  proportion  ne  pouvait  être  établie  que  par 
l'analyse  d'une  grande  masse  de  combustible.  (Itulletin  de  la  Société 
industrielle  de  Mulhouse,  février  1860,  —  Rapports  des  experts  sur  le 
concours  de  chaudières  de  1859.) 


I 
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combustible  m  serait  plus  avantageux;  dans  ce  bm,  i 
d'arriver  ;i  un  combustible  de  composition  régulière,  i! 
vient  do  fixer  au  fournisseur  une  limita  sunérîeore  | 

teneur  ea cendres.  Ea  lui  accoudant  un*  boni! 
tionnelleà  la  réduction  n'a  cette  quantité  maœtma, 
imposant,  d'antre  pari,  une  retanae  pour  le  cas  •».■ 

dépasserait,  on  arrive  généralement  :i  obtenir  des  liouil 
<!e  bonne  composition  moyenne.  Une  analyse  devra,  d'à 
leurs,  aeeompagner  abaque  réception  de  houille,  afin 
vérifier  exactement  la  teneur  du  combustible.  Cette  opé] 

linn.  très  délicate,  demande  a  être  exécutée  avec  le 
grand  soin. 

La  préparation  de  l'échantillon  est,  d'après  ce  que  | 
venons  »ie  «oir,  la  partie  le  plus  difficile;  car  la  coupât 

peut  varier  beaucoup  d'un  morceau  à  l'autre.  On  coan 
done  par  choisir,  au  pourtour  du  tas,  une  série  de  won 
qui  par  leur  uspo.-t.  n -| ■  i-i'-^i'iu . -u i  seusihlement  la  rompt 
lion  moyenne  de  l'ensemble  de  la  livraison;  sur  le  tas  for 
avec  ces  premiers  échantillons,  on  procède  à  la  ment 
tion,  h  ainsi  de  suite,  jasqu'à  réduction  de  toutes  I 
d'échantillons  à  quelques  morceaux  seulement  ;  on  los  i 
de  manière  a  en  obtenir  ane  poudre  décomposition  i 
près  homogène.  Cela  fiait,  on  prend  environ  10  grammes 
Dette  poudre  dans  une  capsule  de  platine,  tarée  B  l'avait 
que  l'on  Introduit  dans  le  mou  lie  d'un  fourneau  chauffé 
rouge.  Quand  la  charge  de  la  capsule  commence  à  brùie-i 
a  soin  d'écarter  les  cendres  qui,  en  recouvrant  la  suri 
arrêtent  la  combustion,  et  l'on  continue  à  chauffer  jusqu' 
que  la  masse  ne  présente  plus  aucun  point  noir.  Qn  fait  pi 
sieurs  pesées  pour  s'assurer  que  la  capsule  ne  perd  [il  us  rî 
par  la  combustion;  alors,  du  poids  définitif  de  la  capsule 
déduit  par  différence  le  poidi  des  cendres  ', 

i.  An  i \t  'r  |.i-.>  -'i.-  loofl  '■■  minutieux,  on  petit  i 

l'i'lni  qui  ni"  i-  '  'i'-  ui'ii'ri.'  r.  "■  M,  r.  r,  n.'inT.-ii»  :  un  prend  t  g 

■le  houille  pulveriiée  sur  m .'Il pli lurte 

■  '■!!''.  l'I.n1'  i1  ■'■  n.    un  .!'.-.    i'  mil    ni .■ 


■S 

s 

i\;m 
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urïat 
squa 


,§  m.  coMRi.TSTinLes.  m 

[  ,:ih<nniii.'  transportée  par  eau,  ''«'il':  qui  a  voyagé  h  (tééou- 
M.|-t.  Mi  qui  est   restée  exposée  à  l'humidité  pendant  un 
cet-tain  temps,  absorbe  une  «inuii f  j l <■  il'crui  assoz  considérable 
,i,(n(  il  faut  tenir  compte  dans  l'opération  précédent*,  en 
■    rit,   au   préniable,   aune   chaleur   méii^éi'    V. -ban- 
que l'on  veut  analyse i1,  et  calculant  par  différai»    le 
poids  de  l'eau  qu'il  contient.  Il  importe,  d'ailleurs,  de  ron- 
imftiîa  la  proportion  d'eau,  pour  déduire  do  poids  total  de  la 
jj\  raison  celui  de  l'eau  renfermée,  si  l'on  ne  veut  s'exposer  a 
tomme  combustible   une  quantité    d'eau    qui    peut 
atteindre  jusqu'à  5  ou  6  pour  100. 

Rtnploi  de  la  houille.  —  Dans  les  foyers  des  cbaudîèrss 
;i.v  b,  "a  brûle  ordinairement,  en  moyenne,  I  kilogramme  86 
bouille  par  décimètre  carré  de  grille  et  par  heure,  l..-s 
■li  mensions  restreintes  des  grilles  de  locomotives  par  rapport 
t  I  ;i  mi  itace  de  chauffe  obligent  â  porter  cette  consommation 
à  3  kilogrammes  par  décimètre  carré  ei  par  heure,  Or,  la 
KnDbUstion  de  ces  à  kilogrammes  de  houille  exige  53  mètres 
,-\i  bea  d'air  qui,  pour  passer  au  travers  de  la  grille  —  en  sup- 
pOCianl  le  rapport  du  ville  au  plein  de  0,40  au  maximum  — 
>\*i\  raient  être  animés  d'unevitesse  de  51  mètres  ]iar  seconde, 
que,  en  réalité,  In  plus  grande  dépression  produite 
■  machines  locomotives  ne  dépasse,  pas  d'",iHïi) 

à,  o™,i)Hn,  correspondant  ai vitesse  de  30  a  3S  mètres  par 

le'.  I»e  là,  combustion  incomplète  de  la  houille,  perte 


L-oorsnt  continu  de  gac  oxygène,  <|iii  produit  irès  rapidement   le  tfparl 
«matières  corahuetîbles.  t'u  quart  d'heure  suttit,  en  général,  pour  une 

I  la  production  d'oxygène,  elle  s'effectue  li-e==  fii'ili'un'id.  en  ciil- 
■lc  chlorate  de  pousse  ei   du  liioxvrle  .!,■  jiriii-nn.'-i-, 
une  marmite  dont  l'ouverture  est  bordée  d'une  rigole  il 
fiOt  de  profondeur  garnie  île  mercure.  Cette  ouverture  est  tx»« 

le  en  (bute  o  rebord  vertical  et  muni  d'une  tubulure.  La  Itns- 
•lu  rebord  du  couvercle  de  ta  marmite  plongé  dtuis  le  mercure,  règle 

■■:  i-cciieilli  -lui'  un  .ui-.id'I  sac  de  a - 

-  de  i'-.i  voir  et  de  gaïUMttâtre. 
! .    Notireinu  kv-  appareils  l'uiuKotes  ,'-.ppJi<|u<>«  .m.;  foyer*  dei  mai  i i 
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de  chaleur,  par  suite  de  la  formation  nio  l'oxyde  île  eau 
il  production  il«'  fumée.  C'esta  ces  inconvénients  que  do 
obvia  !■■•  appareils  fumivores  dent,  nous  avons  parti 
haut  —71,  8* à  88  —,  en  introduisant  dans  le  foyer  un 
plémônl  do  gaz  comburants.  Mais,  Indépendamment  de 
application,  il  y  a  certaines  précautions  ;ï  observer  ( 
l'emploi  de  la  houille  sur  les  grilles  des  foyers,  afin  6> 
de  ce  combustible  le  meilleur  parti  possible1  : 

Tenir  la  couche  de  houille  sur  la  grille  enti  efl  ,lBet< 
selon  la  nature  de  la  houille; 

Renouveler  fréquemment  le  chargement  et  le  mou 
n'Introduire  ;\  la  fois  dans  le  foyer  qu'une  très  petite  q 
ne  combustible  sur  les  points  où  le  feu  semble  se  déga 
Bteas'abstenant,  par  conséquent,  d'en  mettre  une  m 
sur  toute  la  mi  dan  ■  de  la  grille.  La  houille  menue  devri 
jetée  au-dessous  de  la  porte,  afin  de  tenir  ■ 
couche,  Bur  ce  point,  plus  forte  que  '.la  côté  de  la  ] 
tabulaire. 

i;m  opérai!!  de  cette  Façon,  on  arrive  a  brûler  la  i 
aussi  complètement  que  possible,  et  on  êvil  ■ 
de  l'échappement  pour  activer  le  feu,  opération  qui  : 
inconvénient  d'entraîner,  par  un  tirage  trop  énergiqn 
escarbilles  dans  la  boîte  à  fumée. 

Enfin,  lorsque  la  fumée  deviendra  très  abondante  di 
t'iivvi'.  en  iaissi'i',1  la  fi.>rti.-  >io  chargement  ou  les  ouvei 
du  foyer  Bonne)  entrouvertes  pendant  quelques  in» 
de  manières  Introduire  lin  peu  d'air  pour  coi 
busUon. 

K08.  LlOHlTBfi,  —  On  désigne  sous  le   n 

h. milles  de  foi  m  ■■  ■ , i ■  i ] i  oncoi 

i  races  plus  ou  mi  végétale.  Qa< 
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Peinedêcomposé;  d'autres,  au  contraire,  se  rapprochent  de. 
la  houille  maigre  à  longue  flamme  —  lignites  parfaits. 

Enfin,  certaines  espèces,  très  riches  en  carbures  d'hydro- 
gène, tendent  à  se  transformer  en  véritables  bitumes. 

La  composition  des  lignites  se  rapproche  de  celle  des 
houilles  proprement  dites,  et  n'en  diffère  que  par  une  moins 
forte  proportion  de  carbone  —  00  à  "ïO  pour  10(1  —  et  une 
beaucoup  plus  grande  quantité  d'oxygène  —  20  pour  100  — . 
Voici,  d'après  Regnault,  la  composition  de  quelques  types 
Je  lignites: 

Lignitu  parfait  Lignite  imparfait 
(Bouchi'B-du-RbOnc)  (Cologne) 

Carbone 03,38  63,29 

Hydrogène 4,58  4,98 

Oxygène  et  azote 18,11  26,24 

Cendres 13,43  5,49 

Comme  on  le  voit,  la  proportion  de  cendres  que  contien- 
nent les  lignites  est  très  variable,  ce  combustible  se  trouvant 
souvent,  mélangé  avec  une  quantité  assez  considérable  de 
produits  étrangers  ' . 

La  quantité  d'hydrogène  en  excès  ne  dépasse  pas  3,32  pour 
100  dans  les  espèces  ordinaires,  et  la  capacité  calorifique 
varie  de  5000  à  0800  environ. 

Les  lignites  brûlent  avec  u no  flamme  longue,  en  produi- 
sant d'autant  moins  de  famée  qu'ils  se  rapprochent  plus  des 
houilles.  Certaines  qualités. ont  l'inconvénient  de  donner  une 
quantité  considérable  d'étincelles  incendiaire?,  et  sur  le  che- 
min de  Saxe,  par  exemple,  on  a  été  obligé  de  renoncer  à 
leur  emploi  pour  cette  raison,  malgré  les  résultats  avanta- 
geux qu'on  espérait  m  retirer. 
Dans  certaines  parties  de  l'Allemagne,  "en  Wurtemberg,  en 
nPrusso,  eu  Autriche,  on  les  emploie,  tantôt  seuls, 

1er,  en  Alsace,  il  existe  un  pi  sèment  do  lignite  argileux 
'parution  de  i'a.'un,  et  cou  tenant  jusi|u'à58  |>onr  100  Je 
Ictt  parties   ios  moius  impures  employées  comme 
acore  33  pour  100  Je  cendres. 
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tantôt  on  mélange  avec,  ia  houille  et  le  coke.  Sur  cm   >livoi  - 
lignes,  la  consomoftaiiofl  moyenne  par  kilomètre  varie  entr 
les  limites  extrêmes  de  13  à  31  kilogrammes  par  kilomètre 
parcours  '  . 


569.  Coke.  —  Le  coke  est  le  résida  solide  de  la  ili-nilau 
dos  bouilles. 

Un  bitn  coke  de  chauffage  doit  être  : 

Dense  et  compacte,  île  manière  à  donner  un  effet  oaloi 
tique  maximum  avec  le  moindre  volume,  mais  sans  an  MU 
une  iiimliustilnlitè  didicile  ; 

Non  friable,  afin  de  ne  pas  donner  an  déchet  trop  consid. 
rable  dans  le  transport  ; 

Amant  que  possible  exempt  de  produits  sulfurés: 

Chargé,  au  plus,  de  10  pour  100  de  cendres  eu  moj 

Toutes  les  houilles  ne  conviennent  pas    également 
fabrication  do  coke.  Le  cok*  des  houilles  maigres  est  g 
ralemeiit  trop  friable;  celui  des  houilles  grasses    est 
léger  quand  il  est  cuit  rapidement,  ou  trop  dur  quand  la  c 
iinui-.aui.iii  agi  trop  lente  -  . 

Os  arrive  à  l'aire  d'excellents  cokes  avec  des  mélanges  c«^i 
venablcrnent  choisis  de  houilles  grasses  et  maigres.  L*em^£*~j( 
de  eea  mélanges,  en  faisan!  entrer  dans  la  fabrication  du  c«^>x 
des  houilles  moins  chères  que  les  houilles  grasses,  pei —  mnat 
d'arriver  à  une  rédaction  dans  le  prix  de  revient. 

Pour  obtenir  un  produit  sniisliiisaui  aux  conditions  «  fO 
ftOUS  aven-;  indiquées  plus  haut,  il  convient  d'observer,  «il  an 
;i  l'.iiu  [cation  du  coke,  les  principes  suivants  : 

l.a  houille  destinée  à  cette  fabrication  sera  préalablô  imii 
lavée  al  pulvérisée  ; 

. 
■  la  charge  ■■■■  -■■  n  ibi 


Les  l'ours  emplo; 

lion  rafflsante  p  h 
un  coke  dense  al  i. 


I 
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L'opération  sera  conduite  avec  beaucoup  de lenteur,  arts* 

■■■■  le  coke  moyennement  compacte; 
{/extinction  il  ii  coke  au  sortir  du  four  doî1  te  faire  xvec  M 
.  ■■  quantité  d'eau  possible,  de  telle  sorte  que  tout  le 
tiqaide  soit  complètement  évaporé  ù  l'aide  de  la  chaleur 
iniquée    par  le  combustible   et    que    eelui-eï,   après 
Mt/j-oidisaement,  sort  partaitemeut  sec. 
j.;i  perte  îles  houilles  à  la  distillation  varie  dans  des  limites 
tendues,  suivant  Leur  provenance;  en  général,  la  pro- 
j>orti«ii!<]r  coke  est  d'autant  plus  forte  que  la  nouille  Dontienl 
moins  lit-  produits  gazeux.  Les  houilles  des  mines  de  la  Loire 
donnent  de  B8  à  60  pour  100  de  coke,  celles  de  Saarbrock 
i'Kï    pour  100;  les  houilles  de  Mous,  les  mélangea  des  charbOM 
do  Cliarleroi  i  I  de  Liège  jusqu'à  'tl  et  80  pour  100. 

lorsqu'on  aura  observé  dans  la  préparation  do  coke  les 
,•<  militions  que  nous  vouons  d'indiquer,  le  volume  du  coke 
obtenu  ne  différera  pas  beaucoup  de  celui  de  la  houille  em- 
ployée, ot  Iti  poids  du  mètre  cube  variera  dans  ce  cas  du  100  a 
4jSi>  kilogrammes 

^r  iportion  de  cendres  contenue  dans  le  coke  peut  Stw 
a  10  fiour  100  en  moyenne.  Il  importe  de  suivre,  à 
i.  !"  mè s)  sterne  que  p  mr  la  houille,  et  d'i  I 

icautions  pour   en    faire  l'analyse  lors  do  la 
.  .,i.  Ici  encore  le  poids  de  l'eau  devra  être  soi 
meul  déterminé  par  un  essai  spécial,  car  la  nature   poreuse 
du  coke  le  rend  susceptible  d'absorber  une  grande  quantité 
d'eau;  [mus  avons  eu  plusieurs  fois  l'occasion  de  constater  la 
■  >'•  et  quelquefois    12  pour  100  d'eau  dans  des 
rsjwportes  par  bateaux. 
L-  chargement  du  coke  sur  lagrille  doit  être  lait  . 

maintenant  l'épaisseur  du  combustible  à  0"',30 

.  ir  m  vers  la  plaque  tu  bu  (aire,  et,  du  côté  de  la 

porte,  O". .*io  pour  les  machines  à  marchandises,  e(,  0*,60à 

•  pour  les  machines  à  voyageurs  à  petits  foyers. 

Lorsqu'on  dépasse  sensiblement  cette  épaisseur,  on  fait 

produire  à  la  masse  en  question    une   grande    proportion 
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.  a'oiyde  dacarbone,  qui,  s'il  n'est  pas  brûlé  par  un  afllu 
supplémentaire,  es1  entraîné  fànsla  cheminée,   sa  i 
ihaîeur  qu'il  peutdonner. 
Les   morceaux  de  coke  doivent  être  tous  réduits  a  une 

mnyi'inii'  grossour,  alin  do  ne  pas   laisser  de  trop    . 

■  ■il  Ités  entre  eui. 


570.  CoMnuBTiBi.es  agglomérés.  —  On  désigne  sous 
d'agglomérés  îles  combustibles  en  morceaux   plus  ou    moins 
volumineux,  fabriqués  au  moyen  de  menus  do  houille 
tisés  par  une  certaine  quantité  île  brai  ou  de  goudron   à 
L'aide  d'une  forte  pression. 

La  consommation  du  ces  combustibles  a  pris,  dans  osa  i 
nieras  années,  une  extension  considérable;  aussi,  en  i 
de   l'importance   qu'Us  ont   acquise,   entrerons- nous 
quelques  détails  sur  leur  fabrication. 

Toutes  les  escarbilles,  tous  les  menus  do  houille  pôUTi  D 
être  employés  à  la  fabrication  des  agglomérés  niais  ave 
ou  moins  d'avantage,  suivant  leur  provenance. 

Avant  leur  emploi,  ces  menus  doivent  être  lavés,  de  manier- 
I  h  i  pas  contenir  plus  de  "à  S  pour  100  de  cendres,  et  moi 
s'il  est  possible  *. 

La  pression  dans  \'-<  appareils  cuiiiprcssoiii 
par  centimètre  carré,  de  100  à  150  kilogrammes,  de  ta 
à  obtenir  une  parfaite  liaison  îles  matières  et  une  densil 
atteigne  celle  de  la  houille  —  1,20  a  1,40  —  ;  cette  pii 
dépend  naturellement  de  la  nature  de  la  houille  et  de  la  i»"»-  * 
liére  fiii[di>.M;u  ["Uira^lutiiior  !-.■<  (laiwdles  ■■■ 
Cette   matière,    c'est  le   brai  provenant  de  la  distillation     <*' 
goudrons  do  gaz.  et  que  l'on  mélange  au  menu  en  prop 
variable,  suivant  qi 
ijnts,  c'est-à-dire  ivtouanl 


■ 
idron   à 

raisoo 
is  dant 

■ 
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■  1 1 . ■  n    L'emploi  du  brai  sec*  a,  sur  lee  irais  gra% 

l'avantage  de  fournir   immédiate  me  ni  des  briquettes  dures, 

■  ml  peu  d'odeur  el  de  fumée  el  ne  se  «mollissait  que 

v  (lis    ane  température  supérieure  à  3(1  ou  00  d.-ivs;  mais  il 

Btjgfe  un  effort  de  compression  plus  énergique  Noua  ferons 

h?iiKiniuer,  enfin,  que  la  proportion  de  brai  s'élèvera  d'autant 

pins   que  celui-ci  sera  plus  sec  et  la  houille  inoins  collante  ; 

généralement  elle  varie  de  7  à  10  pour  100;  pour  des  houilles 

inement  grasses  agglutinées  au  braisée,  la  proportion 

,-i  .nvenable  se  tient  entre  8  et  il  pour  100, 

I  .■-  mélange  des  substances  se  rail  au  moyen  de  bassines 
,i ,  h  nies  d'agitateurs,  el  dans  lesquelles  on  maintient  la  tera- 
],."■!- .u  ni''  à  un  dcgiv  s  .disant  pour  conserver  au  brai  sa  liqui- 
dant toute  la  durée  de  l'opération  —  90  à  100  degrés 
pour  le  ' 

1  ..  irsqu'on  fait  usage  de  brai  gras,  on  commence  par  fondra 
.-,.-  dernier  et  on  le  verse  dans  la  houille  menue  au  fur  et  à 
mesure  de  l'introduction  de  la  malien?  dans  les  compres- 
seurs; mais,  lorsqu'on  traite  le  brai  sec,  il  faut  d'abord  le 
l,i*.  ..mm  :  le  chauffage  n'a  lieu  qu'après  le  mélange  avec  la 
houille. 

i  "m'  fois  le  mélange  terminé  et  la  pâte  suffisamment  homo- 
on  procède  au  moulage  par  compression;  au   moyen 
■l':.i| 'pareils  spéciaux,  qui  peuvent  être  classés  en  deux  caté- 
d'après  le  principe  sur  lequel  ils  sont  basés. 

la  matière  est  comprimée  dans  des  moules  a 
m  tes  suc  un  plateau  circulaire  ou  rectangu- 
laire animé,  dans  le  premier  cas,  d'un  mouvement  de  rota- 
ii  m  h,  dans  l'autre,  d'un  mouvement  de  va-et-vient,  el  venanl 
lenl  se  pincer  : 
1°    Sous  un  distributeur  qui  les  remplit  de  la  pâte  pré- 
|Mrée; 

2"  Snus  un  piston  compresseur  qui  oblige  la  p:\te  à  prendre 
i.'i  i't  irme  du  moule  en  s'agglutinant; 

I .    Otnàroa  de  houille,  eouoeutt* Jusqu'à  ï- i  300  degrés,  el  ilout  ou 

«t  retiré,  par  dûlillaiiou,  30A40  poui- 100  de  matière*  volatile*. 
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3"  Sous  un  appareil  démouleur  qui  fait  sortir  lest 
des  moules. 

Parmi  les  nombreuses  dispositions  brevetées  qui  n 
sur  ce  mode  d'action,  nous  citerons  principalement  la  tnaCÏ>  i 
.lo  M.  Mazeline,  dans  laquelle  ces  diverses  opérations  s'eX- 
CUtent  ;i  l'aide  de  la  vapeur»,  et  celle  de  M.  Revollier,  ap£i> 
quée  par  la  société  des  mines  de  la  Loire,  et  dans  laquer  ' 
le  moulage  et  le  démoulage  se  font  par  pression  hydrauliqt*.  * 

Dans  le  second  type  de  maohïneaa  agglomérer,  la  pi 
aeeessalre  est  obtenue  par  le  simple  frottement  de  la  pi 
Contre  les  parois  d'un  moule  légèrement  conique  —  înacli: 
Jaolot  —  ou  dans  un  cylindre  allongé  —  machine  Evrard. 
La  première  de  ces  deux  dispositions  se  trouve  actuel 
ment  employée  par  la  Compagnie  du  chemin  do  fer  du  Mi  * 
La  machine  en  question  se  compose  de  deux  tambours  dc^ 
la  jante  est  formée  de  vides  et  de  pleins  égaux,  distribués  s  - 
toute  la  circonférence.  Les  deux  tambours  sont  à  peu  pi — ' 
augents  et  montés  de  telle  sorte  que  les  pleins  de  l'une  de^ 
circonférence  cnrrespondeut  aux  vides  de  l'autre. 

Tandis  que  las  deux  tambours  ainsi  disposés  et  mis  eu  mo 
ventent  par  une  transmission  à  engrenage  tournent  en  ser^= 
contraires,  l'un  vis-à-vis  de  l'autre,  la  matière  à  agglomérer 
distribuée  par  trémie  supérieure,  descend  entre  les  deu— 
tambours  et  vient  remplir  successivement  tous  les  moules;  I 
elle  se  trouve  pressée  par  les  pleins  de  l'autre  roue  qui  l'oldat 
gent  a  sortir  par  l'extrémité  opposée.  Une  faible  conicité  cr^ 
moule*  suffit  pour  déterminer  une  résistance  convenable    -*; 
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1.  Voir  la  Piilitkittion  indiisirivlU:  -Io  M.  Armctignuri,  I.  XIV.  pi. 

2.  Idem,  t.  XVII,  pi.  XII,  t.  XIII. 

3.  Les  <limeuPious  des  moules  -oui  1ns  suivaales: 

i     .-   Il-    sens  il tj    l-i   i-it'conli'1'i.'tii-i;  i>x|i'tip.'Iii«.     .     ,     . 

—  à  0-,  WJ  Je  la  fiL-i'oufêreooe 

—  a  la  clrwnMrenw  intérieure. 
0<mteit*,75-« 

Largeur  transversale  (sans  i-imiciU').    .    , 


■ 
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.  eair  une  pression    très  énergique.   La   briquette 

sort  au  fur  et  à  mesure  de  la  rotation,  en  avançant 

'h  tf™,i)l  environ  par  tour  de  roue  et  avec  une  oonsisiuLce 

■'(i/iisante    pour   être   employés  .sans   autre   manipulation. 

ique  la  briquette  atteint  la  longueur  de  U"\1U  à  Ô",  1  ^.  an 

,  l'nrin-  de  chaque  tambour  un  couteau  qui,  en  une  seule 

.   .  .|n:i loupe    et   détache    toutes    les   briquettes  faliri- 

■ 

■  arbre  porte  en  gênerai  deux  tambours,  dont  l'cn- 
t  îiile  forme  un  appareil  double  produisant,  en  dis  heu ras. 

.[Uittiti'  tonnas  de  briquettes. 
l  ,a  ferceaùBorbée  par  la  machine  peut  être  estimée  à  23  ou 

...ux1 . 
Xj.i  seconde  disposition  est  celle  de  M.  Evrard,  dont  la  ma- 
l  été  appliquée  dans  plusieurs  localités  de  France  et 
■ 

I ',a  Compagaie  de  Lyon,  qui  a  intallé  pour  sa  propre  con- 
ommatiuu  trois  usines  de  fabrication  d'agglomérés,  a  adopté 

■  ■m-  la  construction  de  ses  machines  le  principe  de  ce  -y-- 
.■in".  Chacune  d'elles  comprend  seize  cylindres  horizontaux 

10    de  diamètre  sur  ù"".G00  de  longueur,  reeevaul 
iu-un  un  piston  compresseur.  Le  mouvement  de  va-et- 
rient  est  communiqué  aux  seize  pistons  à  la  fois  par  un  seul 
irtical  muni  d'un  excentrique.  A  la  partie  supérieure 

■  i(  ouvfi  un  malaxeur  chauffé  par  la  vapeur  circulant  sous 
une   double  enveloppe,  et  dans  lequel  vient  tomber  le  raé- 

aiijJ:ude  menus  et  de  brai  préparé  dans  une  cuve  spéciale.  A 
sortie  du  malaxeur,  la  matière  tombe  sur  une  première 
table  tournante  où  quatre  couteaux  la  divisent  en  autant  île 
1-"  n<  ions  égales  et  la  font  tomber  sur  une  seconde  table  ani- 
m-'*_;  également  d'un  mouvement  de  rotation  ;  ici  la  paie  se 
■rouve  do  nouveau  divisée  en  parties  égales  et  tombe  liu.id'- 
ae  m  dans  les  cylindres  en  traversant  une  lumière  percée  a 
I  partie  supérieure. 

tdit  de  \a  Société  et»  bigénievr*  eMU,  léonce 
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Le  mélange  comprimé  sort  d'une  manière  continue  par 
l'autre  extrémité  du  cylindre1,  et  arrive  sur  une  table  à 
bascule  qui  la  divise  en  pains  de  IV.aO  à  8"#S  de  longueur, 
chargés  immédiatement  sur  des  vagonnets  pour  être  trans- 
port es  aux  magasins.  La  machine  produit  12  tonnes  à  l'heure. 

Une  disposition  de  machine  analogue  est  employée  par 
M.  Dehaynin.  Elle  produit  10  tonnes  à  l'heure  et  absorbe  une 
force  de  80  chevaux.  Son  poids  total  est  de  65000  kilogram- 
mes. Dans  cet  appareil,  le  moteur  est  directement  attelé  sur 
l'arbre  vertical  et  placé  à  la  partie  inférieure  au-dessous  des 
cylindres  mouleurs.  Sa  position  ne  nous  paraît  pas  avanta- 
geuse pour  la  facilité  des  réparations,  et  nous  préférons  la 
disposition  adoptée  par  le  chemin  de  fer  de  Lyon  * . 

D'après  M.  Gruner,  ingénieur  en  chef  des  mines,  le  pr>- 
de  revient  de  fabrication  par  tonne  de  briquettes 
tablir  ainsi  :  ^^V- 

Brai 4',50      a     5t 

Main-d'œuvre 0  ,ïjp     &     \       -^jô 

Frais  généraux  et  entretien 1 ,00      n        C"*^  ,*>» 

Total 6,30     à,     ^*v.  V^- 

Lorsque    l'administration    entreprend    pour  sç^  (1! 

compte  la  fabrication  des  briquettes,  il  y  a  ïïèva        "^n  "P^ 
fournitures  de  houilles  menues,  d'observer  ie^  «ouï 

déjà  citées  plus  haut,  côs&*% 

Pour  ce  qui  regarde  les  brais,  on  s'assurera  Hv^. 
sent  bien  les  conditions  désirées,  en  vérifiant  w^^^^-is  reï°l 
ture  de  fusion.  Pour  le  brai  sec  spéeialemex-v^^^^      .  ic&V 
qu'il  ne  fonde  pas  au-dessous  de  120  a  130  d.^^'-^^y       n   iml 

1.  La  compression  qui  résulte  du  simple  fiolteniii,  ^^l'e'i 

parois  du  cylindre  est  tellement  énergique  que,  dana/^^^^L  àte 

il  y  eut  souvent  rupture  de  l'extrémité  du  cylindre   ,      ~^W^     **e  **    ier» 
du  piston,  Pour  éviter  cet  inconvénient,  ou  con^.^^>^^^^3  P1^ 


..lindre  de  deux  segmenta,  dont  Tuu  est  tnaiateuvi       ^t-^^-  tootfie     «or' 
sort  i|ui  cède  sous  l'excès  de  pression.  ^^O^  >4C  ce'-ie       ,. 

2.  Ces  diverses  machines  ont  ilguré,  à  l'EnçoaU»  ^^^V^  v»*1*8 


\ 
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parfaitement  dur  et  solide  à  la  température  ordinaire,  et  se 
laisse  facilement  concasser  et  réduire  en  poudre;  carbo- 
nisé dans  un  creuset  de  platine,  il  doit  laisser,  comme 
ntojju,  au  moins  -15  à  16  pour  100  de  charbon  boursouflé. 

Dans  le  cas  où  il  s'agirait,  au  contraire,  de  recevoir  des 
briquettes  du  commerce,  on  procédera  à  l'analyse  par 
cale  i  nation  d'un  poids  donné  de  matière.  On  constatera 
Agfttcuasnti  en  oaa»aal  quelques  échantillons,  que  l'agglomé- 
ration a  été  faite  dans  de  bonnes  conditions,  que  la  texture 
W4  homogène,  fine  et  serrée  ;  enfin  on  vérilior.i  La  poids  dq 
'i|!"l<iues-unes  des  briquettes  pour  s'assurer  que  la  densité 
est  bien  conforme  à  celle  indiquée  par  le  cahier  des  charges 
I*U   sert  de  base  au  marché. 

i'-~,><iti,»  de*  briquettes.  —  En  dehors  d'une  économie  Ires 
■"■'i-  iUedans  Le  prix  d'achat,  les  briquettes  présentent  sur  les 
au  (  r*wa combustibles  plusieurs  avantages.  La  consommation  en 
f'Oicis  est  généralement  la  même  que  celle  du  coke,  quoique 
Mus  souvent  un  peu  inférieure  pour  les  combustibles  agglo- 
,n**>'t.i-:  leur  densité,  qui  égale  celle  des  houilles,  et   leurs 
"^•"rnes  régulières  facilitent  le  transport  et  l'arrimage,  11  en 
•**tai  ItO,  pour  cette  dernière  opération,  une  économie  de  près 
'      '11)  pour  100.  Leur  dureté  et  leur  cohésion  les  rendent 
"u>  î  bs  susceptibles  de  se  briser  dans  le  transport;  le  déchet 
es*-       évalué  dans  ce  cas  en  général  à  1  ou  2  pour  100  seule- 
ment' 

*— 'épaisseur  de  combustible  dont  il  faut  couvrir  les  grilles 
L%'^«=  l'emploi  des  briquettes  est  la  même  que  pour  la  houille 

tnorceaus. 

:     les   briquettes  sont  fabriquées  avec  des  houilles 
a*'es  et  au  brai  sec,  leur  combustion  s'opère  à  peu  près  sans 
'î'".  ainsi  que  nous  l'avons  vu  plus  haut,  mais  il  n'eu  est 
même  lorsque  les  houilles   renferment  au  delà  de  lo 


■         :..,,■      Il-       >Oi 

i-  ce  i.ï|,|i'iii   uni 


■  ,!<•  I.i  niiriiii'  iiii|)i''i'i:tle  oui  permi* 
r'Iutrlion^  en  roelia   des    meilleure  < 
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à  20  pour  léO  d'éléments  volatils,  et  l'oïl  est  obligé  d'avuir 

recours  alors  à  l'emploi  des  appareils  fumivores. 

Emploi  des  DÉCHETS  de  combustibles.—  M.  Regray,  ingé- 
nieur en  chef  du  matériel  et  de  la  traction  aujt  chemins  Je 
1er  de  l'Est,  a  fait  établir  à  laVilIette  un  atelier  a  agglomérer 
les  déchets  pulvérulents  qui  sortent  de  la  boîte  à  fumée  des 
locomotives. 

L'ensemble  des  appareils  employés  est  décrit  par  M.  fiam- 
tuir<>,  chef  du  service  des  combustibles  de  la  Compagnie  des 
chemins  de  fer  de  l'Est,  dans  la  Revue  générale  des  chemins 
de  fer,  1  878,  cahier  N"  2. 

o"ïi.  Tourbes.  —  Produite  par  la  décomposition  des  végé- 
taux aquatiques  de  l'époque  actuelle,  la  tourbe  occupe,  sur  cer- 
tains points  ou  la  configuration  du  sol  facilite  le  séjour  des 
eaux,  des  espaces  d'une  étendue  souvent  considérable.  La 
France  renferme  quelques  tourbières  ;  mais  c'est  en  Allemagne 
et  en  Russie  que  ce  combustible  se  rencontre  en  plus  grande 
abondance. 

Composition  de  la  tourbe,  —  L'origine  végétale  de  la  tourbe 
se  manifeste  dans  sa  texture,  qui  emprunte  l'aspect  d'un  vé- 
ritable feutre  formé  de  fibres  végétales,  finement  entrelacées, 
et  plus  ou  moins  serrées,  suivant  l'ancienneté  de  sa  formation. 
En  général,  les  partiessupérieuresd'une  tourbière  sont  d'un 
tissu  plus  lâche  que  les  couches  iiiierj euros. 

La  quantité  d'eau  contenue  dans  la  tourbe  à  l'état  ■  naturel 
est  considérable,  car  après  une  exposition  prolongée  à  l'air 
libre,  elle  peut  en  renfermer  encore  jusqu'à  30  pour  100. 

Le  poids  du  mètre  cube  de  tourbe  sèche  peut  être  évalué  à 
ô'I  i  kilogrammes  ;  humide,  elle  pèse  "83  kilogrammes. 

La  composition  delà tourbediffère de celledes houilles  par 
une  augmentation  dans  la  proportion  d'oxygène,  qui  atteint 
jusqu'à  30  pour  100  avec  certains  échantillons;  la  quantité 
d'hydrogène  est  à  peu  près  la  même,  et  le  carbone  varie  de 
20  à  tîj  pour  100;  les  tourbes  contiennent  généralement  10  à 
13  pour  100  de  cendres. 
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itation  et  préparation.  —  La  tourbe  s'exploite  à  ciel 
oorert.  Suivant  sa  nature,  on  la  découpe  à  l'aide  d'un  louchet 
71  morceaux  rectangulaires  —  tourbe  compacte,  —  ou  bien 
n  l'enlève  à  la  drague  —  tourbe  limoneuse.  —  Au  sortir  de 
la  to  urbière,  elle  renferme,  ainsi  que  nous  venons  do  le  ilire, 
aie  quantité  d'eau  qu'il  importe  d'éliminer  pour  en 
(frai*  ,ni  produit  combustible.  A  cet  effet,  on  laisse  les  mor- 
■;iux    exposés  a  l'air  pendant  quelques  mois.  Cette  desaicca- 
Etan    pTésente  avec  certaines  tourbes  —  très  compactes  — 
Inconvénient  de  les  désagréger  et  de  les  faire  tomber  en 
poussière,  d'où  résulte  une  perte  sensible  au  transport.  Les 
loorbes  fibreuses  acquièrent,  d'autre  part,  dans  cette  opé- 
ration ,  une  légèreté  qui  rend  leur  emploi  très  incommode, 
iri  ne  i  paiement  pour  l'alimentation  îles  machines  loenmo- 
Ces  inconvénients  ont  conduit  à  fabriquer  de  la  tourbe 
Un>vimée. 

te»  chemin  de  fer  de  l'État  en  Bavière,  qui  exploite  pour  son 
iisag-e  depuis  une  trentaine  d'années  les  tourbières  d'Haspel- 
[jioos,  essaya,  en  1847,  de  comprimer  la  tourbe  au  moyen  'l'un 
$jmV>~le  piétinement  exécuté  par  les  ouvriers  sur  le  lieu  de  I'ex- 
p\t}i  t  ation  ;  mais  les  résultats  ne  lui  parurent  pas  satisfaisants, 
(.\  i\  installa,  sur  les  plans  de  l'ingénieur  en  chef  des  machines, 
jg.  Bxter,  une  préparation  mécanique  pouvant  produire  jus- 
qu'à 10  000  mètres  cubes  de  tourbe  par  année,  au  prix  de 
<jf,80  par  mètre  cube. 

La  préparation  de  la  tourbe  comprimée  demande  deux 
>ns  distinctes:  désagréger  la  tourbe,  avec  addition 
tonnant  une  sorte  de  bouillie  dont  oii  retire  par 
décantation  les  matières  terreuses;  —  laisser  déposer  la 
tourbe  que  l'on  comprime  dans  des  moules,  ou  que  l'on  sou- 
.  ■  dessiccation,  à  l'air  libre,  après  l'avoir  divisée  en 
l  La  valeur  de  ce  procédé  est  contestable;  en  géné- 
.  on  doit  limiter  l'exploitation  aux  tourbes  assez  pures 
our  passer  immédiatement  à  la  désagrégation  et  au  mou- 
.  Quel  que  soit  d'ailleurs  le  procédé,  il  importe,  à 
écention,  do  constater,  par  oVs  r-^tis  n^mceux,  tes 
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quu.ititês  d'eau  et,  de  cendres  contenues  dans  la   tourbe 
préparée. 

Emploi  de  la  tourbe.  —  L'emploi  de  la  tourbe  comme  com- 
bustible pour  les  machines  locomotives  a  l'inconvénient  de 
produire  beaucoup  de  fumée  et  d'étincelles,  et  de  développer 
une  quantité  de  chaleur  relativement  faible,  ce  qui  oblige  à 
augmenter  la  provision  de  rente,  etnécessitele  plus  souvent 
l'addition  de  fourgons  supplémentaires.  Mais  si  l'on  donne 
au  foyer  des  dimensions  suffisantes,  en  augmentant  en  con- 
séquence le  diamètre  des  tubes,  et  en  adoptant  les  appareils 
a  arrêter  les  flammèches,  on  arrive  à  pallier  une  partie  de 
ces  inconvénients,  et  à  obtenir,  dans  certains  cas.  des  résul- 
tats assez  avantageux,  au  point  de  vue  de  l'économie  du 
chauffage. 

D'après  les  résultats  comparés  de  chauffage  au  bois,  au 
coke  et  à  la  tourbe,  pendant  une  période  de  neuf  ans  (18it>- 
1851)  sur  le  chemin  do  l'État  en  Bavière,  11)0  pieds  cubes 
(2"',486)  de  tourbe  de  quantité  et  de  siccité  moyennes,  équi- 
vaudraient à  31âk,50  de  coke,  et  3"  ,135  de  bois  blanc. 

A  cette  époque,  on  trouva  que  le  prix  du  ehaufl'age  à  la 
tourbe  revenait  à  la  moitié  de  celui  au  coke,  et  aux  deux 
tiers  du  chauffageau  bois.  Mais  cette  supériorité  économique, 
qui  dépendait  de  circonstances  particulières1,  ne  s'accuse  pas 
d'une  manière  aussi  évidente  dans  la  plupart  des  cas.  Ainsi, 
sur  le  chemin  de  l'État  en  Bavière,  la  consommation  de 
l'année  1861-1862  a  donné  les  résultats  suivants  r 

MpenM  par  kilométra .  ■  i  \  i , 

Houille.  Toorbe. 

Machines  a  voyageurs.  .  6" ,76,  soit  Qf,K6  16* ,93,  «oit  0r,l72 
Machines  a  marchandises.    10  ,18,  soit  0,249        20  ,28,  soit  0  ,207 

La  moyenne  de  consommation  de  la  tourbe  en  186i  sur  les 
lignes  allemandes  qtii  font  usage  de  ce  combustibe  peut 

1.  Le  pris  du  coke  s'élevait  â  4T.0O  la  (oune,  tandis  <[tie  la  tourbe  ne 
rcveiiitit  qu'à  3',  10  le  mètre  euhe,  ou  eitviïOi  ii'/H)  la  louite. 
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■i'i'v.-"»  * mr  ■'  -"'.:i  Par  kilomètre  Pour  'a  tourbe  comprimée,  el 
(i-'((*  »x  par  kilomètre  pour  la  tourbe  simplement  desséchée, 

K"3B-  iJo,s-  —  Le» boisson!  presque essentiellement  compo- 
^  ,-!*■  niiHù.si-  et  de  ligneux,  substances  organiques  ren- 
ferit»*"1  d"  carbone,  de  l'hydrogène  et  de  l'oxygène,  dontles 
..roi  •  ortions  atomiques  peuvent  être  représentées  pai  la 
j<.ri  «^  ^lc'  <'"H"'0"1.  On  rencontre  également  dans  le  bois  une 
,r;.a  forte  proportion  d'eau  qui,  au  bout  d'une  année  de 
dessiccation,  s'élève  encore  à  18  ou  20  pour  100.  La  propor- 
lion  de  carbone  dans  les  bois  employés  comme  combustible 
varW?  *ic'  3*  à  M  pour  11)0.  Ou  peu!  diviser  ces  bois  en  deux 
isp <'-<--'-'s  distinctes 
—  L-es  bois  durs  :  —  chône,  hêtre,  Irène,  orme,  etc.  : 
l-es  bois  blancs  :  —sapin,  pin,  peuplier,  bouleau,  saule, 

tremble,  eto 

»     I_.es    derniers   sont  d'un  prix   généralen  eut  moins  élevé, 
tt.  quoique  moins  riches  en  ligneux  et  plus  légers  que  les 
premiers,  donnant  à  volume  égal  une  moindre  quantité  de 
dateur,  ils  sont  préférés  rï  ^'nx-i;'i  pour  l'alimentation  des 
leur  texture,  moins  serrée,  rend  la  combustion  plus 

Le   mesura^.'  .les  bois  se  fait  au  stère.  Le  stère  du  bois  dOBl 

le  diamètre  varie  cidre  0"\02  à  0m,03  et  entre0"',06à0"l07, 

30   ;'i  380  kilogrammes.  Les  bûches  de  D-,08  »  t-1  .M 

■Je  diamètre  ayant  une  année  de  coupe  pèsent  351)  à  4110  kilo- 

Snunmes  le  Btére.  —  La  puissance  calorifique  du  .bois  dans 

ces  conditions  est  de  2800  à3000. 

La  ooupe  dos  bois  doit  se  l'aire  en  automne  ou  en  hiver.  La 

propoii  ion  d'eau  contenue  dans  le  bois  s'élève  alors  a  M  pour 

'*>"  environ,  et  le  bois  doit  être  conservé  à  l'air  et  à  couvert 

/"•ii.iartt  une  année  au  moins  avant  de  pouvoir  être  employé 

■^•"ttta^reusements  Lorsqu'on  empile  les  bois  pour  les  faire 

^^•'iier,     on  doit  laisser  à  l'air  une  circulation  facile  dans  tous 

;  cette  condition  est  très  importante,  et  il  importe 

'"*   t 
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Le  transport  des  bois  s'effectue  quelquefois  par  flottage; 
cette  opération  a  l'inconvénient  de  faire  perdre  au  bois  un 
partie  de  ses  qualités  comme  bois  de  chauffage.  Le  bois  du 
flotté,  par  exemple,  n'est  pas  plus  avantageux  que  le  bois 
tendre  ordinaire,  au  point  de  Tue  calorifique. 

Les  clauses  du  cahier  des  charges  devront  donc  i 
donner  comme  conditions  essentielles  de  la  livraison  : 

—  Un  an  de  coupe  et  de  dessiccation  à  couvert  ; 

—  Proportion  maxima  d'eau  fixée  à  M  pour  400.  On  veri- 
llera  cette  dernière  condition  par  un  essai  effectué  sur  un 
certaine  quantité  d'échantillons. 

Il  importe  enfin  de  s'assurer  que  les  bois  livrés  ne  soi 
pas  pourris,  ce  dont  on  pourra  se  rendre  compte  facilement 
en  faisant  débiter  un  certain  nombre  de  bûches. 

Emploi  du  bois.  —  Le  bois  doit  être  fendu  en  menus  mor- 
ceaux avant  son  introduction  dans  le  foyer,  afin  de  faciliter 
le  dégagement  des  gaz  et  multiplier  les  points  de  contact 
entre  l'air  et  le  combustible. 

Le  bois  partage  avec  la  tourbe  et  le  lignite  l'inconvénient 
d'émettre  une  grande  quantité  d'étincelles;   aussi  est-on 
obligé,  sur  toutes  les  machines  où  on  l'emploie,  d'installer       J* 
îles  appareils  à  arrêter  les  flammèches.  A  côté  de  cela,  le  bois     ^ 
présente    l'immense   avantage,  —  constaté  sur  '  toutes  les  ^  J 
lignes  qui  en  font  usage,  —  de  ne  pas  détériorer  les  parois^. ^ 
des  boites  à  feu  et  des  tubes,  ce  qui  le  rend  très  précieux  ant^-. 
point  de  vue  de  l'économie  des  frais  d'entretien  et  de  rêpa-.^^ 
ration,  et  doit  lui  assurer  la  préférence  dans  le  cas  où  Ijf 
prix  d'achat  n'est  pas  très  élevé. 

On  a  reconnu,  sur  le  chemin  Central-Suisse,  que  i  ««■**■— ^ 
cube  de  bois  de  sapin  équivalait  à  1"G  kilogrammes  de  — *ftT-  j 
pour  le  chauffage  des  locomotives.  Sur  la  ligne  du  Sud-Es  -=.  -m 
le  rapport  n'était  que  de  i  mètre  cube  de  bois  pour  \(H  kilc-      ^ 
grammes  de  coke.  Et  enfin  nous  avons  vu  que,  sur  le  chemfiw       i 
de  l'Etat  de  Bavière,  on   n'estimait  qu'à  99k,7  la  quantité  cM 
coke  équivalente  à  i  mètre  cube  de  bois. 

La  consommation  de  bois,  par  kilomètre  de  parcours  "^ 
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peut  s'estimer  en  moyenne  à  0mc,080.  Dans  certains  cas,  elle 
devient  notablement  inférieure  à  ce  chiffre.  —  Sur  le  Con- 
trâl-Suisse  !,  par  exemple,  la    consommation   n'atteignait 

pendant  un  certain  temps  que  0mc,031  de  bois  de  sapin  ou  de 

hêtre. 

Le  chemin  du  Nord-Est2  ne  dépensait  que  Cmc,054  de  bois 
par  kilomètre  pour  des  machines  à  voyageurs  marchant  à 
30  kilomètres  et  remorquant  30  tonnes  de  charge  brute  (non 
compris  le  tender)  sur  rampes  de  12  pour  \  0(K)  et  en  courbes 
de  270  mètres  de  rayon.  Dans  les  machines  à  marchandises 
remorquant  170  tonnes  à  la  vitesse  de  22  kilomètres,  la  con- 
sommation ne  dfépassait  pas  0mc,099.  —  Au  Sud-Est  Suisse, 
enfin,  les  machines  consommaient  sur  rampe  de  1/100,  en 
courbes  de  360  mètres  et  à  la  vitesse  de  30  kilomètres, 
0M*,O72  de  bois  de  sapin  par  kilomètre. 


§  IV. 

MATIÈRES  GRASSES. 

^3-  Supplément  au  chap.  VIII,  N°  4M  et  suiv.  de  la 
*r*  skction.  —  Nous  complétons  par  les  indications  sui- 
ntes, l'étude  des  matières  grasses  employées  clans  l'industrie 
des  chemins  de  fer  —  Tome  III  — . 

***jile  a  graisser  les  locomotives.  La  Compagnie  d'Orléans 
8f  sert  d'un  mélange  d'huile  brute  de  colza,  de  saindoux,  do 
Clre  et  d'huile  de  résine,  dans  des  proportions  que  l'on  fait 
?arier  suivant  les  saisons. 

**  proportion  de  l'huile  de  résine,   employée  principale- 
me*^t  pour  diminuer  le  prix  de  revient  du  mélange,  varie 
15  et  30  pour  100.  Le  mélange  est  opéré  dans  des 
en  tôle  munies  d'agitateurs  et  chauffées  au  moyen   de 

%  avant  le  percement  du  Haueu*fteiu. 


•  i 
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par  heure  'lu  la  circonférence  de  roulement  de  la 


charge  des  ressorts  pont  ôliv  variée  par  r.iilihiiini    M 
ision  de  rondelles  en  tonte. 

■  l'effort,  considérable  au  démarrage,  ferait  tomber 

i  poulies  lors  de  1a  mise  an  marche,  on  a  <iù 

k|0Onrirau  moyen  suivant  : 

L«5  ressorts  qui  chargent  chaque  boite  à  graisse  'le  l'es- 

,  «'rieur  peuvent  être  chacun  soulevés  en  leur  milieu 

.    via  de  levage,  commandée  elle-même  par  deux  vis 

HUM  lui  montées  sur  le  même  arbre  horizontal.  En  tournant 

»  Volant   monté  sur  cet  arbre,  on  soulage  l'essieu   inférieur 

ï|    toute  la  charge  des  ressorts  et  on  peut  facilement   le 

Battre  eu  marche.  On  lâche  alors  peu  à  peu  les  ressorts,  et 

grâce  .1  l'inertie  dos  pièces  en  mouvement,  la  rotation  con- 

que  les  courroies  glissent. 

La  comparaison  et  le  classement  des  ditl'érentos  i^pèciw 

'l'huiles  se  fait  en  constatant  les  charges  et  les  vitesses  que 

1  on   peut  douner  à  l'essieu  supérieur,  sans  atteindre  le 

Qh&yflage. 

N'iiu*  considérons  ennuie  les  meilleures,  celles  qui  sup- 
portent la  plus  grande  charge  et  la  plus  grande  vitesse,  sans 
loe  la  température  s'élève  trop;  nous  admettons,  ce  qui  ne 
doit  pas  être  loin  de  la  vérité,  que  ces  huiles  sont  en  même 
temps  celles  qui  donnent  le  moindre  frottement  et  la  moin- 
dre dépense. 

''mis  tous  les  cas.  nous  estiinons.dit  la  Compagnie  des  che- 
mins n,.  |,.r  \\  j_    ji   ,[Uj  a  donné  ces  indications  lors  de 
1  ^position  universelle  de  1818,  que  la  qualité  la  plus  impor- 
[    celle  d'éviter  les  chauffages  et  par  conséquent 
i  la  sécurité  de  la  marche. 

i'Mihil.    i'OUR   DÉTERMINER    LE   POUVOIR   LUBRIFIANT 
:  gras.  —  Chemins  de  fet- de  l'Usl. 
lachine  se  compose  d'un  disque  en  fer  tournant  sur 
ft  *Xe  a  une  vitesse  uniforme.  Un  second  disque  repose, 


sm 
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par  des  saillies  en  bronze,  sur  le  ;■!■ 

plus  ou  moins  fortement  au  moyen  d'une  romaine  qu 

sur  une  broche  servant  à  centrer  les  deux  plateaux 

l'autre.—  Dae  petitegrue  àmain  permet,  quand  on 

la  romaine  et  retiré  la  broche,  de  déplacer  le  seco 

teau  et  d'étaler  la  matière  grasse  .1 

disque.  Ce  dernier,  en  tournant,  tend  à  entraînât  te 

plateau,  et  ta  force  qui  tend  a  déterminer  ce  mouran 

pend  .le  la  pression  exercée  par  centimètre  c 

cient  de  frottement  des  surfaces  en  contact,   et  du 

lubrifiant  du  corps  gras  interposé. 

Par  conséquent,  si,  it  l'extrémité  d'un  diamètredn 
dUque  se  relie  le  ressort  d'un  dynamomètre  enrjBj 
nu  pourra  .se  rendre  compte  du  travail  absorb  '■  par  le 
nient  des  plateaux  jusqu'à  usure  complète  du  curj 
évaluer  ce  travail  en  kilogra'tumètres  ;  noter,  ; 
pendule,  la  durée  .le  l'opération  ;  relever,  il  l'aide  rl'i 
momètre,  l'élévation  de  température  produite  par  l'éc 
meut  îles  plateaux.  En  un  mot,  on  pourra  l'aire  u> 
constatations  répondant  aux  exigences  de  la  pratique 
vaut  servir  de  ternie  de  comparaison  ilu  pouvoir  I: 
du  corps  essayé,  avec  celui  d'un  autre  corps  gras 
iiiment. 

Le  dynamomètre  consiste  en  un  ressert  suppuri^ir  . 
X  à  son  extrémité.  Ce  ressort  passe  sur  un  oxceniriqi 
posé  sur  le  bâti  dételle  sorte  que  le  déplacement  du 
plateau  amène  le  mouvement  angulaire  de  l'e: 
varier  le  liras  de  levier  a  l'extrémité  duquel  agit  le  1 
et,  par  suite,  la  résistance  à  vaincre. 

L'appareil  enregistreur  est  disposé  comme  il  suit! 
poulie  s  montée  sur  l'arbre  de  l'excentrique  qui  sert 
mailler..'   li  un  style  K       I       ul  rtin 


I 
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,,TJi  90  déroule  d'un  mouvement  uniforme,  Le- style  tracifti 
glingoe  instant  iina  courba  dont  les  ordonnées  sont  propor- 
li,.n"''11''-  aux  résistances  a  vaincre,  et  la  molette  h  prés- 
age par  le  conlre-poids  LL,  découpe  la  bande  de  papier  ,i 
(D«so»que  laconrbese  trace. 

|,e  mouvement  uniforme  du  papier  H  est  obtenu  au  moyen 

■l'une  vis  sans  fin  V  montée  sut'  l'arbre  île  la  machine  et  qui 

inde  une  roue  d'engrenage  montée  sur  un  arbre  por- 

.   cylindre  qui  appuie  la  bande  de  papier  cootW  un 

KCOiid  cylindre  divisé.  Ce  dernier  cylindre  reçoit  le  niouve- 

le  rotation  au  moyen  d'engrenages  et  l'ait  avancer  la 

bande  d'un   millimétré  à  chaque   tour  du  premier   plateau. 

i  il  appareil  à  encrage  G,  mù  par  engrenages,  sert  à  diviser 

,.u  millimètres  la  bande  de  papier.  Les  temps  indiqués   par 

use  pendule  électrique  sont  inscrits  sur  cette  bande  toutes 

tM  demi-minutes. 

Le  mouvement  uniforme  du  premier  plateau  est  obtenu 
par  l'emploi  d'un  régulateur  à  force  centrifuge  qui  l'ait  l'onc- 
Hontter  un  embrayage  électrique.  Pourcela,  la  douille  de  ce 
iteur  commande,  par  l'intermédiaire. d'un  levier,  un 
■i  r  qui  osciile   entre  deux  contacts  métalliques  très 
chês. 
Lorsque  la  vitesse  de  la  machine  augmente  ou  diminue,  le 
leur  rétablit  le  courant  électrique  entre  la  lame  oscil- 
■  l'un  des  deux  contacts.  Ces  derniers  sont  reliés  respec- 
tivement à  des  électro-aimants  placés  à  chacune  des  extré- 
mités J'une  vis  portant  deux  poulies  folles  et  une  fourchette 
déterminant  la  montée  ou  la  descente  de  la  courroie  sur  deux 
renversés.   Des  courroies,  l'une  à  brins  parallèles, 
l'autre  à  brins  croisés,  passent  sur  les  poulies  folles  et  sur 
tes  poulies  placées  sur  l'arbre  moteur.  Suivant  que  le  courant 
I     pusse  dans  l'un  ou   l'autre  des   électro-aimants   la   poulie 
■ 'i répondante  est  attirée  et  entraine  l'électro-aimant 
Sans  «in  mouvement,  Lavis  tourne  alors  dans  un  sens  déter- 
la  fourchette  se  déplace  à  droite  ou  à  gauche  suivant 
.  le  la  rotation  de  la  vis,  et  la  courroie  monte  ou  des- 
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1  sur  tes  deux  cônes  renversés  ot  |>ormet  ainsi  de  com- 
penser les  écarta  de  vitesse  provenant  de  la  force  motrice  ou 
ceux  occasionnés  par  les  frottements  de  plateaux.  Les  deux 
contacts  électriques  étant  très  rapprochés,  il  en  résulte  i|ue 
ia  inoindre  variation  de  vitesse  amène  le  changement  de 
contact  et,  par  suite,  la  variation  de  sens  de  la  rotation  de  la 
vis.  La  vitesse  du  plateau  est  donc  rendue  ainsi  rigoureuse- 
ment uniforme. 

Lorsque  le  second  plateau  tend  à  être  entraîné  définitive- 
ment par  suite  d'une  trop  grande  adhérence,  il  vient  buter, 
par  ses  appendices,  contre  un  taquet;  un  petit  appareil 
de  déclancheinent  abandonne  le  levier  P,  et  le  contrepoids 
tombe,  en  débrayant  dans  sa  chute  la  courroie  qui  transmet 
le  mouvement  de  l'arbre  intermédiaire  b  à  l'arbre  de  la 
machine,  en  la  faisant  passer  sur  la  poulie  folle. 

Cette  machine  fournit  tous  les  éléments  nécessaires  pour 
comparer  les  matières  lubrifiantes  : 

1°  La  courbe  décrite  sur  le  diagramme  ludique,  par  son 
plus  ou  moins  de  régularité,  comment  s'est  comporté  le  corps 
gras  pendant  l'expérience,  et  permet  de  déduire  le  travail 
absorbé  par  le  frottement.  Une  bonne  lubrification  donnera 
une  courbe  régulière,  ayant  des  ordonnées  qui  vont  en  crois- 
sant de  la  ligne  des  abscisses  les  plus  petites  aux  abscisses 
les  plus  grandes,  —  tandis  qu'une  courbe  irrégulière  accu- 
sera un  produit  sans  propriétés  onctueuses  et  prédisposant 
au  grippage  des  surfaces  frottantes.  —  Cette  courbe  indiquera 
en  même  temps  la  durée  do  l'expérience. 

2°  Le  résidu  de  la  matière  grasse  recueilli  sur  les  plateaux 
aide,  par  son  aspect,  à  l'étude  chimique  ou  organoleptiques 
du  produit. 

3°  Un  thermomètre,  baigné  dans  une  cuvette  à  mercure  et 
appliqué  immédiatement  sur  le  plateau  B,  donne  l'élévation 
de  température. 

On  peut,  du  reste,  déterminer  par  le  calcul  le  coefficient 
du  frottement  de  la  machine  et  prendre,  si  l'on  veut,  le  nom- 
bre trouvé  pour  base  de  toute  expérience  typique. 
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Cette  machine,  exposée  en  1878,  a  été  imaginée  et  cons- 
truite dans  les  ateliers  de  la  Compagnie  de  l'Est  en  1867. 
Elle  a  fonctionné  d'une  manière  régulière,  depuis  cette 
époque,  au  laboratoire  de  chimie  du  service  du  Matériel  et 
de  la  Traction. 


TOME  V. 
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576.  Si  l'on  pouvait  juger  de  l'importance  d'un  service 
par  le  nombre  et  ia  gravité  des  questions  que  ce  service  est 
tenu  de  résoudre,  s'il  fallait  le  classer  parmi  les  autres  bran- 
ches de  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  en  raison  des 
dépenses  que  sa  gestion  entraîne,  le  service  do  la  locomotion 
viendrait  à  coup  sûr  au  premier  rang. 

On  peut,  en  lisant  les  premiers  chapitres  de  cette  deuxième 
partie,  se  rendre  compte  dos  difficultés  techniques  innombra- 
bles que  l'ingénieur  de  la  locomotion  a  pour  mission  de 
vaincre  chaque  jour.  Il  s'agit  de  lever  toutes  ces  difficultés, 
en  se  prémunissant  contre  tout  incident  que  la  sagesse 
humaine  est  capable  de  prévoir,  et  en  réparti ssant  dans  de 
justes  limites,  la  responsabilité  qui  incombe  à  chacun. 

Le  côté  financier  n'a  pas  moins  d'importance  que  le  côté 
technique;  car  ici,  comme  dans  toute  entreprise  industrielle, 
il  s'agit  de  faire  bien,  avec  ia  moindre  dépense  possible  et  les 
frais  de  locomotion  entrent  souvent  pour  plus  d'un  tiers 
dans  la  dépense  totale  d'exploitation. 

Si  l'on  décompose  le  coût  de  traction  d'un  train  sur  i 
mètre  de  longueur  dans  un  grand  réseau,  on  arrive  à 


ur  1  kilo- 
a  à  la  sub- 
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■  :iii\  ce  qui  donne  [unir  dill'én-iiN  pa\>  la  jusii- 
ce  qui  vient  d'être  dit  : 

France,  llalic 

Administration  centrale  ....    0',20  0f,23 

.  i  h  proprement  dite  .    .    0,80  1,03 

Uoq 0,65  1  ,01 

Entretien  et  surveillance  delà  voie    0  ,40  0  ,63 

3',-3  ->'.'M 


Belgique. 
0',07 

0  ,0i 

1  ,18 

0,65 
2',54 


Aulrioho. 
0*,125 
1,146 


0,819 

3*,  170 


Lorsqu'il  s'agit,  comme  dans  certains  réseaux,  du  parcours 

lizaines  de  millions  de  trains-kilomètre,  qui 

.   a  50  ou  30  millions  les  dépenses  de  la  tractiOD,  on 

mit  1 1  ii .  ■  le  chapitre  de  la  gestion  de  ce  service  mérite  une 

■  lui  toute  particulière. 

C'est  par  une  étude  incessante  des  conditions  du  service, 

:<  iiifur  introduit  chaque  jour  les  modifications,  les 

mnements  techniques  et  administratifs  dont  les  con- 

•  amènent  des  réductions  dans  le  prix  de  revient,  et 

3  améliorations  dans  la  situation  du  personnel. 


UTILISATION    IjKS  MACHINES. 


577.  EFFECTIF  du  matériel.  —  Nous  avons  précédemment 
liijué  goelques  moyennes  résultant  du  relevé  de  I  ViLn'ii' 
certains  chemins  choisis  comme  types;  mais  il  as  CfcU- 
«lrait  pas  lirer  de  ces  indications  des  conséquences  absolues 
ment  a  l'importance  du  nombre  de  véhicules  néces- 
saires à  l'exploitation  d'une  ligne.  —  C'est  a  l'ingénieur  de 
suivre  dans  chaque  '"as  particulier  les  indications  du  calcul 
basé  sur  le  trafic  probable  de  la  ligne. 

verrons,  en  traitant  du  service  de  l'exploitation, 
comment  on  procède  pour  obtenir  les  résultats  cherches  : 
le  trains  ;  —leur nombre  ;  —leur composition  ;  —  les 
serve. 


I 
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Les  nombres  que  comportent  ces  indications  dép 
conditions  particulières  très  complexes,    toiles    que    chan- 
gements de  types  des  machines,  accroissement  de  pi 
auginentationdetrallc,  auxquelles  viennent  encore  sadjoinJn» 
les  extensions  de  réseau  par  voie  de  constructions  nouvelle», 
de  rachat  on  ie  location. 

Prenons  comme  terme  de  comparaison  le  réseau 
par  l'État  belge,  à  différentes  époques  : 


l 
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Dimin.  ,p,  VB 

- 

- 

5,81 

- 

- 
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M 

" 

loi 

~ 

1" 

On  voit,  d'après  ce  tableau,  que  les  modifications  da.ns  I* 
rapports  entre  l'étendue    kilométrique  et   l'importa 
matériel  ne  sont  proportionnelles  ni  au  développa 
ligues,  ni  àcelui  du  trafic.  Il  faudrait  pousser  plus  loi 
les  investigations  et  se  rendre-  compte  des 
transportées,  des  unités  de   puissance  de  traction    -. 
sibilitû  de  transport. 

La   prudence    cnnsnillc-   donc    de  s>n    Li;ni 
niiniina  que  l'exploitation  ï:> 
ménager  des  mat 
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Kvec  son  état  de  vétusté  et  les  difficultés  de  l'exploitation.  A 
<tt  point  de  vue,  les  chemins  de  fer  ont  réalisé  de  notables 
progrès  dus  aux  perfectionnements  introduits  dans  la  con- 
struction du  matériel  et  dans  l'entretien  journalier.  Voici, 

wr  un  effectif  de  1 278  locomotives,  les    proportions  des 

machines  à  divers  états  : 


MACHINES 

IN  KBVICE 

EN 
KÉTAftATIOn 

EN 
KÉ8B1TC 

TOTAL 

i  S  essieux  moteurs 

Il  4  essieux  moteurs 

109 

302 

Gif) 

8 

57 

62 

79 

1 

13 
12 
30 

» 

150* 

376 

734 

9 

:  (    D'un  autre  côté,  les  proportions  varient  avec  les  saisons  et, 

l 

'  !  par  conséquent,  avec  l'importance  temporaire  du  trafic. 

Nous  avons  relevé,  au  printemps,  dans  cinq  dépôts  faisant 
.  un  service  actif  sur  un  autre  réseau,  les  nombres  ci-des- 
sous: 

En  service.  En  état.  En  visite  et  entretien.  En  réparation.   Totaux. 
Machines.  91         18  13  lt  133 

I    Tenders.    .       81         28  6  »  115 

r 

La  règle  la  plus  sûre  est  basée  sur  le  nombre  maximum 
de  kilomètres  qu'une  machine  doit  fournir  en  une  année.  Il 
existe  en  effetunecertainelimite  de  parcours  qu'une  machine 
ne  franchit  pas  sans  se  détériorer  au  point  que  les  répara- 
tions deviennent  extrêmement  coûteuses,  et  qu'il  y  a  perte 
plutôt  que  bénéfice  à  dépasser  ce  maximum. 

A-u  chemin  de  fer  d'Orléans,  on  considère  comme  limite 
raisonnable  un  parcours  annuel  de  380Q0  à  390O0  kilomètres. 
Et  cependant  les  exigences  du  service  ont  fait  élever  les 
parcours  des  locomotives  à  trains  de  voyageurs  et  mixtes 
à«809kiiora.  en  1877,  et  à  40178  kilom.*  en  1878. 
"V-ûans  cette  même  période,  le  parcours  des  machines  à  mar- 
'^^ûdisesa  été  respectivement  37261  kiiom.  et250&)  kilom. 


SfO    chjlp,  mi.  oesïîuh  du  service  6e  la  LoûoBfornon. 

h'ini  .-iiin-1'  côté,  bous  avons  vu  —  4(8  —  que  ■ 
raacHfnjs  dès  chemina  du  Midi  ont  effectue  dans  une  année 
plus  de  mhkiij  kilomètres  el  que  certaines  machines  d' 
[)UisdfiîSii)Uu  ftlometrés.      , 

il  faut  considérer  ces  parcours  comme  exe 
L'étal  actuel  des  chemins  du  1er. 

Las  données  qui  précèdent  n'ont  donc  rien  d'absolu  ;  elles 
pourraient  induire  en  erreur  l'ingénieur  qui 
oinij  [o  des  circonstances  particulières  à  chaque  ca1- 
iii. ii-   en   lablani  largement,   on   peut  compter  en   ■ 
lion  : 

-  alessieuel  il  2  essieux  miMiuir»  y  m  u'1'    . 

'  -  ;ii;  i's-i(ii\  raiiteurs  (moy. vit.) 

Machines  à  3  et4  essieux  moteurs 

Voitures r/M 



S79.  Charges  des  machines..  —  [>'après  cequenou 
vu  au  chap.  V,  la  charge  que  p«ut  traîner  une  machin* 
des  éléments  suivants: 

—  Type  de  la  machine; 

—  adhérence; 

—  Puissance  de  vaporisation; 

—  Inclinaison  el  courbure  de  l.i  ligne  a.  parcourir; 

—  Vitesse itu  train; 
■  —  at&t  atmosphérique. 

1    ■  ■  s  entrent 

-.lut  l'èflorl  de  Ira  ;'<'.*  tyV8* 

■ 

m  l»>s  que  les    \w 
auroni  a  raj         •    -;  e       .  ■  rentes  ril  •■■ 

: 

■        ■ 

- 


î  I.   UTILISATION  MES  MACHINES. 
D'ailleurs,  le  trafic  varie  surune  mémo  ligne,  d'un  i>oint  à 
ii  autre,  d'un  sens  en  sens  contraire,  d'une  saison  a  ['autre. 
I  i  i.mne  alors  chaque  réseau    chaque  ligne  en  section 
mr  chacune  desquelles  on  calcule  la  charge  que  chaque 
e  machine  peut  remorquer,  sous  les  différentes  vit66909 
par  le  service  de  l'exploitation. 
Mai-;,  dans  la  réglementation  même  do  ces  vitesses,  l'ingé- 
lieur  de  la  locomotion  doit  intervenir  et  arrêter  lo  livret  de 
rhe  des  trains  de  manière  à   l'aire   coïncider   les    plus 
«ides  vitesses  possibles  avec  les  parcours  en    pente,  en 
Bar;  an  alignement  droit,  et  les  plus  faibles  vitesses  avec  les 
■.m  foi  tes  rampes  et  les  courbes  de  plus  petit  rayon. 
En  tenant  compte  de  toutes  ces  considérations  on  arrive  ;'i 
machines,  des  matières  consommées  et  du  porson- 
el,  le  maximum  d'effet  utile.  Mais  quelque  soin  que  le  service 
>  la  locomotion  apport.;  dans   l'étude  de   la  traction   des 
ins.  il  n'arrivera  pas  à  utiliser  complètement  la  puissance 
le  ses  machines,  s'il  n'est  pas  énergiquement  secondé  par  le 
«rvice  de  l'exploitation  pour  obtenir  des  gares  un  charge- 
ai complet  et  aussi  régulier  que  possible  du  rnaté- 
:  ansport. 
la    fixation  de  l'unité  qui  sert  de  mesure  au  calcul  des 
Ë     ("barges  est  une  des  difficultés  du  problème,  La  seule  unité 
r      'i»i    Laisse  le  moins  de  chances  d'erreur  ou  de  contestations, 
tfegt    la  tonne  de  charge  brute   comprenant  la  tare  des  véni- 
el le  poids  du  chargement.  C'est  également  la  seule 
qu'il   y  ait    lieu   d'adopter  pour  évaluer   le   prix   de 
Devient  de  l'exploitation  d'un  chemin  do  for; nous  revien- 
'iro  nssur  ce  point. 
Côs  principes  étant  admis,  l'application  n'est  plus  qu'une 
ils,  spéciale  à  chaque  cas  particulier,  et,  il 
laut  le  dire,  une  question  d'appréciation  personnelle.   Les 
œtple3  suivants  en  fourniront  la  preuve. 

t:\iiNs  de  l'Est.  (Anciennes  dispositions.)  —  Les 
"■lii.ms  lu  réseau  sont  réparties  entre  huit  profils, 
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caractérisés  par  le  degré  d'inclinaison  des  pentes  et  des 
rampes  qui  les  affectent,  suivant  le  sens  de  la  marche  des 
trains  qui  les  parcourent,  une  même  section  pouvant  appar- 
tenir à  deux  profils  différents,  s'il  s'agit  d'un  train  impair 
ou  d'un  train  pair. 
Ces  profils  sont  les  suivants  : 

Profil  A  Palier  ou  poute 

B  Rampe  inférieure  à  2  n'/a 

C  —      de  2  à  4  ■"/„ 

D  —      de  i  à  6 

E  —      de  6  à  8 

F  —      de  8  à  10 

G  —      de  10  à  12 

H  —      de  12  à  16 

Ces  profits  sont  annexés  au  tableau  de  la  ebarge  des  trains 
comme  suit  : 


1 

NUMEROS 

NATURE 

Profit  A 

Profil  B 

PrDiU  D 

Profil  F 

Proui  h 

ChFinte 

Charge 

Charme 

Charge 

a,.„. 

27 

32 

20 

26 

15 

18 

10 

12 

6 

; 

91  à  IOO 

Mixtes 
20  A  32  kil. 

28 

36 

24 

31 

18 

24 

12 

18 

8 

13 

15  à  30  kil. 

Haumaaj  »*»wi. 

26 

32 

24 

£8 

18 

22 

12 

14 

g 

1" 

1 131 2 > 021 1  htarchaiulhes 
{   15  à  30  kil. 

36 

48 

33 

44 

28 

35 

20 

27 

ta 

19 

La  charge  des  trains  de  voyageurs,  omnibus,  poste  et 
express,  est  fixée  d'après  le  type  des  machines,  le  profil  de 
la  section  et  la  saison.  Chaque  voiture  est  comptée  pour  une 
unité. 
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L'unité  pour  tes  trains  mixtes  ou  de  marchandises  est  de 
|i»  tonnes,  et  i'jute  l'raction  d'unité  sera  comptée  pour  une 

d'an  train  mixte  ou  de  marchandises  ôom- 
pcuidra  : 
I  *  Le  poids  dn  matériel,  ou  poids  mort,  chaque  véhicule, 
u  roïture,  étant  compté  peur  5tonnes*ou  demi-unité; 
2"  Le  poids  total   des    marchandises    transportées;   dont 
l'indication  ["an-  chaque  vagon  devra  figurer  sur  la  feuille 
ilu  chef  de  train. 
Le  chargement  on  bestiaux  d'un  vagon  sera  compté  comme 
KtK,  quel  qin.1  suit  d'ailleurs  le  nombre  des  bestiaux  : 


Clievanx,  bœufs,  vaches,  ete. 
Uoutons,  veaux,  porcs,    etc. 


5  tonnes. 

a    - 


Toute  voiture  à  voyageurs,  tout  fourgon  à  bagages,  attelé 

rain  de  marchandises  figurera  sur  la  feuille  de  route 

pour  un  chargement  de  trots  lomies. 

Exemple    —Un  train  de 29 véhicules  ayanl  288  tonnes  de 

utile  vaudra    '-    -]-   '-'^    —  42unités,  —  c'est-à-dire 

2t>  unités  8/10  pour  la  charge  en  marchandises,  plus  20  vagons 

h  l/S  unité,  soit  14  unités  1/2  de  vagons,  en  tout  41    unités 

:f  m.  valant  42  unités. 

Limites  de  charge.  —  Les  limites  de  charge  des  trains 
mixtes  ou  de  marchandises,  selon  la  puissance  des  machines 
et  les  profils,  sont  fixées  aux  tableaux. 

Les  charges  minima  doivent  être  traînées  eu  tout  temps. — 

Los  charges  maxîma  ne  peuvent  jamais  être  dépa.^- 

La  charge  des  trains  se  trouvera  donc  toujours  comprise 

minium  et  niaxiina,  et  sera  déterminée  chaque  jour 

ice  de  la  traction. 

■  V.  but.  les  chefs  de  dépôt  remettront  chaque  jour,  à 

mof  heures  du  matin,  aux  gares  de  départ  et  aux  gares  de 

■  machines,  un  double  bulletin  détaché  d'un  livre  à 

■lillets,  indiquant,  pour  chacun  des  trains,  la  série  des 

les  qui  le  remorquera  et  le  nombre  d'unités  en  sus  des 


111  — 

i.io» 


,;,,ii::< —  _ , 


r^.^"';;"  i ■■ 
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t,  ,  n  tête  âes  trains   —  'l'ont  mécanicien 

"':"u  prendre  un  service  de  train  quelconque,  mixte  m  de 

'  ^"Hamlisfs.  régulier  ou  supplémentaire,  établira  un  buile- 

tse  en  tête  du  train  qui  portera  la  date  et  te  numéro 

'■"atn,  lee  noms  du  mécanicien  el  du  chauffeur,  I nera 

'ftroachineet  du  temler  et  le  nombro  d'unités  à 
nue  peut  prendre  la  machine  dans  son  parcoure. 
ce  bulletin  dp?  mise  en  tê  lanieien  à 

di   l'exploitation  chargé  du  service  du  train;  il  devra 
5  conforme  aux  indien  i  Berné  au 

Ce  bulletin  est  joint  par  le  chef  du  train  à  1.4  feuille  âe 
ri  u  train;  l<  y  portent   la  surcharg* 

I  l'iir  rivée  ei  au  départ  du  Irain  de  leur  gare,  eonm 
indiqué  par  '.'es  mots  : 

trgeréeUe 
Dr  à  unités. 

!>■  mécanicien,  arrivé  au  bout  de  son  |  arcoura,  réounDCra 
te  présent  bulletin,  et  le  joindra  a  la  feuille  de  rouie. 

■  ■  aes  gares  intermédiaires.  —  En  ce  qui 
iliers  et  supplémentaires  pari 
uierroédiaires,    telles    que    la    Fer  té-sou  s-Jouarre, 
imp,  Qaguenau,  etc.,  les  surcharges  seront  S] 
temps  utile  pai  i  -        tdedépAt  quirournissenllesmaoninea 
éeaniciens  de  ces  trains. 
les  trains  pour  lesquels  il  n'aura  pa 
-"  ne  pourront  être  composés  qu'à  la  diaigti  miuiiua 
■  i— joint. 

"msTides.  —  Le  nombre  deragons  vuk-sd'tm 

s  pourra,  dan*  aucun  cas.  surpasser  une  fois  et  demie 

uiniiQurn  d'unité?  indiquées  p"ur  la  charge  de  la 

t*.  — Pour  les  trains  en  double  traction,  la 

charge*  minima 

luite  de  S  unités,  quel  djM 
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soit  l'état  du  temps  ;  elle  pourra  même  encore  être  moindre, 
à  cause  de  l'état  des  attelages  si  le  chef  de  dépôt  l'exige. 

Le  tableau  des  charges  présente  quelques  anomalies 
apparentes  provenant  de  ce  que  pour  classer  le  profil  de 
certaines  sections  et  déterminer  la  charge  correspondante  on 
a  du  tenir  compte  de  certaines  exigences  du  trafic  et  ad- 
mettre que  les  machines  peuvent  donner  accidentellement 
un  roup  tle  collier. 

Pour  compléter  le  système  adoplé  par  la  Compagnie  de 
l'Est,  on  a  arrêté  des  allocations  de  combustible  variables 
avec  les  charges.  A  cet  effet,  des  allocations  nxes  furent  éta- 
blies pour  (a  remorque  des  charges  minima  et  dés  allocations 
supplémentaire?,  variables  suivant  les  profits,  pour  chaque 
unité  de  charge  en  sus  des  minima. 

581  Chemins  de  l'Est.  (Nouvelles  dispos  iliotis.)  —  Les 
progrès  de  tonte  nature  introduits  dans  le  matériel  roulant, 
les  changements  de  régime  et  de  lignes  ont  amené  dans  les 
dispositions  adoptées  en  I8fil  diverses  modifications  que  nous 
reproduisons  ci-dessous. 

I.  —  Organisation  des  Irains.  Création  des  trains-types. 
Les  trains  de  toute  nature,  appelés  à  circuler  sur  toutes 
les  lignes  du  réseau  de  manière  à  satisfaire  tous  les  besoins 
de  l'Exploitation,  ont  leur  marche  tracée  conformément  à 
dix  types  désignés  par  des  numéros  qui  représentent  leur 
vitesse  nominale. 

Ce  sont  les  trains  dits  : 

(dont  la  Tileata  vraia  varia)  „    ,  ._ 

1°  Trama-types  a  20  kil.f   suivant  in  inclinaisons  12*  i&à  l'heure. 
(    du  profil  de 

2-  •  —  25  d»  15  à  30 

3-  —  30  d*  20  à  35 
4"  —  35  «1-  25  à  40 
5"  -  40  d"  30  à  45 
6"  —  45  d-  35  à  50 
T  —  50  d'  40  à  55 
S-  —  55  ,]=  45  à  60 
'>  —  60  «I'  50  ù.  65 

10.     -      05  ,1-        55  à  70 
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Les  trois  premiers  sont  affectés  aux  trains  de  marchandises, 
'^s  deux  suivants  aux  trains  mixtes,  deux  aux  traîne  de 

m  •  omnibus,  et  les  trois  derniers  aux  trains  directs, 
C&presa   et  poste,   sans    pourtant  que  cette  règle  soit  ab- 

■&n», 

La  variation  3e  la  vitesse  réelle  île  marcha,  dans  les  limites 

assignées  à  chaque   train-type,   correspond  à  la  variation 

d'inclinaisons  que  rencontre  un  train  sur  un  même  profil 

ifini  comme  actuellement  par  les  lettres  A.  B.  0.  1».  E.  1". 

'-.  H.  I.  K.)  de  telle  sorte  que  la  vitesse  la  plus  faible  est 

ïiployée  pour  franchir  la  rampe  ta  plus  forte  do  ce  profil. 

En  conséquence,  chaque  ligne  du  réseau  a  ét«  examinée  au 

oint  de  vue  des  variations  d'inclinaison,  et  l'on  a  calculé 

|n)iir  chacune  d'elles  les  dorées  de  marche  de  chaque  train- 

lype  de  station  à  station  dans  les  deux  sens.  Ces  nombres  -.mil 

réuni-*  dans  un  Livret  portant  le  nom  de:  Livret  des  II o- 

■  ■■■■■a-  trains-types. 

Chaque  train  porte  mentionné  sur  le   livret  de   marche 
ndi cation  du  eu  des  traîna-types  d'après  lesquels  sa  marche 
a  été  tracée. 

II.  —  Classement  des  profils  dit  Réseau.  Les  principes  qui 
)nt  servi  au  classement,  des  profila  du  Réseau  sont  ceux  ex- 

isésau  §90  de  l'Ordre  Général  1;  ils  ne  sont  pas  changé*. 

e  tabloau  des  profila  du  Réseau,  g  30,  subit  seul  quelques 
■li fixations  qui  sont  la  conséquence  des  charges  imposées 
«a.  machines, 

■  h  édifications  sont  les  suivantes: 

Sont  f/tisscs  au  profil  A  ;  Blainville  k  Lunéville,  Pagny-sur- 
lelle  à  Frouard,  Charleville  à  Carignan. 

tssès  ait  profil  II  :  Carignan  à  Chauvency,  Troyes  à 
Jessains  à  Maranville. 
uprufU  C;  Charleville  àOivet,  Chauvency  à 
rayon  à  Cens- la-Grand  ville,  Givet  à  Char- 
uduns,  uretzà  Mortcerf. 
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Sont  classés  au  profil  i>  uoatiérame^  il  Jessains,  Mort- 
cerf  à  Coulominiors,  Reims  à  sillory, ChalHiorey  a  Ctan- 
mont. 

Eri  cisase*  rt(t  p/-o/î/  7?  ;  Pothières  à  Sainte-Colombe. 

Est  classé  au  îirofil  G  :  Ceintrey  à.  Vezelise. 

Un  tableau  complet,  Indiquant  le  classement  du  Réseau  en 
profils  se  trouve  placé  en  tète  île  chariue  livret  de  marche 
du  nouveau  service. 


III. —  Charge  des  inai-Mucs.  Les  limites  de  ebargedes  trains 
mixtes  DU  de  marchandises  déilniesdans  l'ordre  général  7, 
§  33,  ne  pouvant  plus  s'appliquer  h  la  nouvelle  organisation 
des  trains-types,  ont  été  calculées  k  nouveau  pour  chaque 
série  de  machines,  chaque  train-type  et  chaque  profil,  et 
réunies  dans  un  livret  portant  le  nom  de  lÀBrst  &6  charge 

</r-,-  maohtnes.  (Livret  a.) 

Les  indications  des  trains-types  20,23,  30,  35  et  10  kilom. 
remplacent  celles  portées  i  rstneien  tableau  sous  la  rubrique: 
'Mixtes  38  a.  32k  ».  *  HtXtes  3$  à  3ft**  et  <  Marchandises. 
13  à  30*.»  de  sorte  que  pour  être  llxé  sur  la  nature  des  traîna 
à  remorquer,  il  suffit  de  se  reporter  au  livret  de  mareha 
en  vigueur.  (Voir  plus  loin  les  mesures  de  transition.  Art.  V.) 

Es  conséquence  îles  nouvelles  charges  imposées  aux 
machines,  dilDSrenta  paragraphes  de  l'ordre  général  1  se 

trouvent  modifiés  et  remplacés. 

Le  S  36  reste  maintenu,  sauf  les  exceptions  indiquée*  pour 
la  transition  de  l'ancienne  organisation  à  la  nouvelle  (ait.  V). 

Le  §  37  est  égalemeal  maintenu  et  s'applique  à.  tous  les 
|  pes,  Les  tableaux  de  l'annexe  I  concernant  les  char- 
ges et  mmibre  de  véhicules  à  la  descente  des  fortes  pentes 
son!  remplacés  par  d'autres  qui  se  trouvent  dans  le  livret 
des  charges  des  machines. 

Le  g  38  set  remplacé  par  le  suivant  : 

Le  nombre  des  véhicules  des  trains  de  ûsarebanéisefe  et 
mixte-,  carresponâahf  aux  divers  tpaina-typea  ne  doit  pas 
dépasser  les  limites  suivantes  : 
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Pour  les  prttflla  A  B,  le  nombre  maximum   d'unités  li\i; 

pour  lu  train  typa  33  ; 

Pour  les  profils  C  I),  le  nombre  maximum  d'unités  fixé 
pour  le  train-type  23  augmenté  de  3  unités  ; 

Pour  le  profil  E,  le  nombre  maximum  d'unités  fixé  pour  le 
train-type  23  augmenté  de  5  unités  ; 

Pour  le  profil  F,  le  nombre  maximun  d'unités  lixê  pour  le 
train-type  23  augmenté  de  "  unités  ; 

Pour  les  profils  lï  II  I  K,  le  nombre  maximun  d'unités  fixé 
pour  le  train-type  25  augmenté  de  i)  unités. 

Dans  le  §40,  la  liste  des  points  du  réseau  où  se  trouvent 
des  machines  de  renfort  est  remplacée  par  la  suivante  : 

De  FlamboinàMaison-Kouge,iorsi[ue  la  charge  dépassecelle 
Indiquée  pour  la  machine  du  train  au  profil  D  ; 

De  Nançois  à  Loxéville,  de  Lérouville  a  Loxéville,  d'Lpinal 
à  Douxnoux,  lorsque  la  charge  dépasse  celle  indiquée  pour 
la  machine  du  traiu  au  profil  E  ; 

D'Épernay  à  Germaine,  de  Reims  à  Germaine,  d'Amagneà 
Lanuois,  deJoppécourt  à  Audun-le-Itoman,  d'Aillovillers  a 
Bains,  lorsque  la  charge  dépasse  celle  indiquée  pour  la 
machine  du  train  au  profil  F  ; 

De  Blainville  à  Hiuvaiix,  lorsque  la  charge  dépassecelle 
Indiquée  ponr  la  machine  au  profil  G; 

De  Tournes  à  Haubert-Fontaine,  de  Verdun  à  Eix.  Aban- 
court,  lorsque  la  charge  dépasse  celle  indiquée  pour  la 
machine  du  train  au  profil  H. 

Le  S  42  est  remplacé  par  le  suîvanl  : 

La  charge  d'un  train  remorqué  par  deux  machines  dont 
l'une  est  machine  de  renfort  peut  être  égale  à  la  somme  des 
l'imt  -■■.-■  autorisées  pour  chacune  des  deux  machines. 

Le  nombre  de  véhicules  a  pour  limile  la  somme  des  limites 
indiquées  pour  chacune  des  deux  machines,  sans  dépasser 
le  chiffre  de  75  véhicules, 

Le  §  i3  est  remplacé  par  le  suivant: 

Les  machines  de  renfort  peuvent  Sire  atteleeî  en  qnaue 
des  trains  de  toute  nature  pour  franchir  les  rampes. 
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Hodèle  'in  Livret  il  es  charges  de  machines 

Correspondant  aux  iroins-typcs  et  ans: profils. 


raonu  du  réseau. 

IHAIVS  IMPAIRS  |dJ0|tn-el.||  TBAINSPAffiS 
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S  DE  l'A  RIS 

A   [ftCM    HT    A   I,A  MÉDlTERRANKi:.   - 

Instruction  s 

B>  l'étabtisi 

ïsfeni  e/  l'usage  des  livrets  /<  oant 

1 

Art.  1.   La  charge  que  peut  traîner  une   machina  ?MÎa  : 

avec  la  type  de  la  machine,  suivant  son  adhérence  et  sa  puis- 

sance de  vaporisation;  avec  l&seclion  fie  la  ligne, suivant  sea 

rampes  et  sea  courbes;  la  vitesse  du  train,  Ht  enfin  avec  l'étal 

atmosphérique  suivant  l'état  du  rail,  le  vi.mii.  etc. 

Nous  allons  examiner  sacoesûvemanl  cas  diverses  oansea 

de  variations  de  charge. 

Art.  2-  L'effort  d'une  machine  c'est  ta  tension  qu'elle  pent 
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imprimer  à  la  barre  d'attelage  d'an  train  remorqué  à  niveau. 
L'effort  maximum  possible  dépend  de  L'adhérence  et  dé  la 
puissance  des  cylindres;  niais  en  lie  dernière,  pour une  admis- 
sion suffisante  de,  vapeur,  étant  toujours  supérieure  ;ï  l'adhé- 
rence, l'adhérence  représente  seule  la  limite  de  l'effort  que 

la  machine  peut  imprimer  au  train. 

Nous  avons  admis  0,14  pour  le  coefficient  d'adhérence,  en 
l)ini  rail,  C9.0*efficienta»tB0UT8nt  en  réalité  supérieur;  niais 
il  convient,  pour  la  sécurité  du  service,  do  no  pas  so  baser 
sur  l'effort  limite  extrême. 

LA  travail  de  la  machine  c'est  le  produit  de  l'effort  pur  la 
vitesse. 

Le  travail  possible  de  la  machine  dépend  do  la  puissance  de 
production  de  la  chaudière'. 

Noua  avons,  dans  te  travail  de  la  fixation  des  chargea, 
déterminé  d'à  bord  par  l'adhérence,  pour  chaque  type  et  chaque 
cas,  la  tension  maxima  qui  correspond  à  la  puissance  de 
démarrage;  puis  m  jus  an  jus  fixé,  par  ta  production  de  vapeur 
le  travail  limite,  eu  égard  k  la  vitesse,  et  nous  eu  avons  con- 
clu  une  dernière  limite  de  charge,  pour  chaque  vitesse,  inté- 
rieure toujours  à  la  limite  trouvée  par  L'adhérence,  i  ■ 
oatte  dernière  charge  limite  que  nous  avons  inscrite  sar  les 
livrets. 

Lorsque  deux  ou  plusieurs  machines  sont  attelées  à  i 
train,  la  charge  du  train  est  à  peu  près  égale  a  la  somme  des 
chargea  des  machinée,  et  nous  avens  admis  cette  égalité  en 
général. 

Art.  A.  Influence  tte  la  section.  —  Ma  rampes.  -  Dans 

un.'  même  section,  la  rampe  est  invariable.  Pour  cou 
.i  i'.'ii  près  aux  machines  un  travail  constant,   noua  avons 
admis  que  la  vitesse  des  trains  doit  varier  avec  la  rampe  : 
elle  doil  elle,  dans  les  petites  rampes,  supérieure  à  ta 

i.  Los  machines  Cranpton  i|iii  traînent  une  bible,  charge,  i 
KKnds  vtteaw,  prodniasal  dmu  l'iuiii.-  de  litùpe  au  travail  a  peu  p 

I  ..■lu,  de  OUI  RKWM9  naChfoM  ;l  ii](i[f:ijmli-L'.-.  [|n] 

Au  uhirgm  trèi  (bries,  mai*  à  iwiiie  vitesse. 
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moyenne  du  train,  inférieure  .au  contraire  dans  les  rampas 
fortes,  l>n  peut  encore  augmenter  la  vitesse  du  (rai  ri  avanl  i  J  n  (- 
i,'i|iiii-  la  rampe  forte  et  la  diminuer  graduellement  sur  la 
rampe,  de  manières  profiter  del'inertiepour  aidera  la  remonte. 

MOQS  avons  pu,  en  supposant  l'emploi  do  ces  deux  moyens, 
diminuer  sensîMemont  l'influence  des  rampes  tartes  fur  les 
limites  décharné. 

D'un  autre eflté,  nous  avons  dû  tenir  compta  des  courbes  et 
ries  autres  circonstances  défavorables  de  la  BâOtion, 

Nous  avons,  en  définitive,  tenant  compte  de  ces  divers  êlê- 
asslmilé  chaque  section  à  une  section  Active  de 
rampe  uniforme;  l'influence  des  rampes  sur  les  charges 
variant  avec  la  vitesse,  nous  avons  Mm'1,  pour  chaque  sec- 
tion, des  rampes  fictive*  différentes  pour  les  Iraïns  de 
différentes    vitesses;  ces  rampes  fictives   sont   inscrites  au 

«charges  dont  il  est  parié  plantain,  bu  tîte  de 

chaque  tableau  spécial  h  chaque  section. 
Quelquefois,  dans  rnilervail*  d'une  section  île  relui  ordi- 

«de  machines,  le*  différences  de  rampes  sont  trop   MB- 

âarables  pour  permettre  un"  charge  constante  si  i  i 

des  iiiiichiiH's  sans  oxayerer  les  vitesses;  dans  ce  CAS  oOUB 
avons  partagé  la  section  de  relai  en   plusieurs  section-,   de 

(marge,  n  en  résulteatàni  doute  de  tiom*reuses  coupures; 
mais  on  peut  toujours,  si  le  besoin  l'exige,   se  dispense?  de 

tenir  compte  do  ces  coupures,  et  composer  un  train  à  ton- 
nage ''instant  pour  un  parcours  de  relai.  comprenant  pla- 
Stears  sections  de  charge;  il  faut  alors  lui  donner  la  charge 
Correspondant  à  la  section  lapins  difficile.  L'on  peut  encore 
donner  au  train,  dans  chaque  section  de  charge,  des  i 
moyennes  différentes,  ce  qui  permet,  on  diminuant  la  Vitesse 
snrlea  sections  Les  [dus  difficiles,  d'augmenter  la 
coûtante  du  train. 

Art,  t.  fnftuence  de  kt  nttegse.  — Nous  avons  dit  que  la 
vitesse  d'un  train,  dans  une  section  de  marche,  doit  être 
variable  avec  la  difficulté1  il  lia  ligne. 

i  m  ■,  i  !.■->■■  nu  lyn  m'  don  train  s'obtient  on  divisant  h   dis- 
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tance  parcourue  (eu   kilomètres)  par  le  tsmpt  (60   heures) 
du  Li;i,jut.,  iloiii  un  a  déduit  préalablement  : 

r  Une  minute  à  chaque  départ  pour  prendre  la  vitesse; 

±'  Une  minute  à  chaque  arrêt  pour  ralentissement; 

3°  Le  temps  fixé  pour  l'arrêt  à  chacune  des  stations  que  le 
train  doit  desservir; 

Et  4°  une  minute  pour  chaque  ralenfissenient  sans  arrêt. 

Indication  des  vitesses  moyennes  .sur  les  tableaux  de 
marche  des  trains.  —  vî fesses  mr/abu-s  avec  tes  variations 

/'a.  profil-  —  Les  inarches  typographiques  des  trains  indique- 
ront El  l'avenir,  par  section  de  relai  ou  de  charge, 
moyenne  du  train  calculé  comme  il  vient  d'être  dit 

Vitesses  variables  avec  les  variations  du  profil.  —  Sur  les 
sections  à  profil  variable,  les  heures  de  passage  des  trains 
dans  les  gares  seront  Usées  de  manière  à  tenir  compte  des 
variations  de  vitesse  moyenne  choisie. 

Art.  B.  Influence  atmosphérique.  — Les  condiii<n> 
phériques  peuvent  m<uiiiiir  mulblemeat  la  puissance  des 
machines:  l'état  dn  rail  nodule  l'adhérence  :  le  froid,  Le 
vent  augmentent  la  résistance  et  peuvent  diminuer  lapuis- 
.■■  prodnetion  de  vapeur  en  augmentant  les  pertes.  Les 
charges  indiquées  dans  le  livret  se  rapportent  toutes  à  un  bon 
rail,  dans  une  bonne  saison;  nous  verrons  plus  loin  (art. H) 
comment  il  sera  lenu  compte  des  circonstances  atmosphé- 
riques défavorables. 

.\ii.  B  Dfflntttomdeta  cferye  ifwi  trutn>~~  La  charge 
d'untrain  s'exprime  en  tonnes  et  représente  le  poids  approxi- 
matif des  véhicules  et  de  la  charge  utile,  [/ordre  de  Her- 
rioe  il"  lo  du  matériel  gt  de  la  traction,  dont  on  extrait  est 
rapporté  ci-après,  lixe  las  règles  à  suivre  pour  l'éiablïsse- 
uieiii  rli.i  la  charge,  (ou  poids  brut)  de  chaque  train. 

Art.  ".  Du  Urn'l,  —  Le  livret  suivant  indique  la  charge 
qu'un  peut  remorquer  SUT  iliaque  BOettOD  décharge,  pour 
chaque  type  de  machines  et  pour  toutes  lea  vitesses  croissant 
de  oen  tf  kilomètres  de  tfi  k  80  kilomètres  (ex,  :pagi     Id9 
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■  y  de  charge,  —  Une  page  double  'du  livrai  est  con- 
sacrée à  chaque  section  de  charge  ;  cette  paya  est  divisée  eu 
deux  tableaux,  un  pour  ia  charge  des  trairn*  pairs,  l'autre 
pour  la  charge  des  trains  impairs  de  la  même  section. 

Tgpes  des  machines.  Vitesse  des  trains.  Charges  correa- 
ites.  —  Les  types  des  machines  sont  inscrite  dans  [a 
première  colonne  verticale;  les  vitesses  des  traîna  dans  la 
première  ligne  horizontale,  et  les  charges,  i-nr-i-^spciHiiant  aux 
types  des  machines  et  aux  vitesses  sur  la  section  considérée, 
sont  Inscrites  à  la  rencontre  delà  ligne  oit  se  trouve  le  Lj  p  ■ 
Se  la  machine  et  de  la  colonne  qui  porte  on  tète  la  vitesse 
choisie. 

Rampes  fictives.  —  Les  rampes  fictives  déterminées  pour 
les  divers  traîna  de  la  section  sont  inscrites  en  tête  do 
chaque  tableau. 

Srt.iims  sans  iiv''rn!i,i,i  ./e  rhanje.  —  Nous  n'avons  pas 
indiqué  de  charges  pour  les  sections  ou  la  déclivité  est  assez 
grande  pourvue  les  trains  descendent  par  la  seule  action  de 
lagravité;  les  charges,  dans  ce  cas,  Illimitées  on  ce  oui 
concerne  la  traction,  soront  soumises  .seulement  aux  restric- 
tions suivantes  : 

I"  Le  nombre  des  vagons  pleins  ou  vides  des  trains  de 
voyageurs  ne  peut  dépasser  vingt-quatre  ; 

2°  Le  nombre  des  vagons  pleins  ou  vides  des  trains  de  mar- 
o&ftDâises,  quoi  quesoil  le  nombre  de  macBines.sera  au  plus, 
dans  Les  cas  ordinaires,  do. soixante  et  dix  vagons,  ce  nombre 
pourra  cependant  être  porté  â  quatre-vingts  vagons,  Lorsque 
l'.-s  besoins  exceptionnels  du  trafic  L'exigeront, 

h-/v  à  donner  aux  gares  concernant  les  types  des  ma- 
chines. —  i.os  cueft  de  g&redeformfttkmdeiraliie  doivent  Stra 

avises  en  temps  utile,  par  le  service  delà  traction,  du    type 
des  machine?  qui  doivent  remorquer  Los  trama, 

D'après  ta  répartition  des  machines  groupées  par  type  dans 
[es  dépôts,  et  le  roulement  adopté  pour  les  machines  qui  re- 
morquent lestrains  réguliers  L'avisdonné  au  chefrti    Rare 
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|ieut  être  donné  en  général  an  commencement  de  chaque  ser> 
\\ro.  pour  les  trains  réguliers. 

J  m  chefs  de  dépôt  devront  aviser  spécialement  les  chefs  de 
gare  où  se  forment  les  trains  : 

I1  Des  modiflcatiOSS  apportées  en  coure  de  chaque  service 
an  roulement  de  machines  communiqué  au  commencement 
de  ce  service; 

f  Des  retours  ilt!  machines  (avec  indication  de  leur  type) 
gill  permettront  de  renforcer  la  charge  des  trains  réguliers'; 

3"  Du  type  des  machines  fthâTgééa  de  remorquer  les  trains 
facultatifs  ou  spéciaux  qui  seront  demandés. 

\  :.- .~I"'i'kilix  du  chef  de  dépôt,  pour  les  (rois  eu  qui 
précèdent,  ilevmnt  parvenir  au  chef  de  gare  Inns  heures  au 
moins  avant  l'heure  fixée  pour  le  départ  du  train. 

Art.  H.  Is'ous  avons  dît  que  les  charges  portées  aux  livrets 
correspondent  à  la  bonne  saison  et  au  bon  rail. 

Séductions  apportées  avec  ckarges.  —  n  peut  être  apporte 
à  eaa  char 

1"  Des  réductions  permanentes  pour  une  saison,  par  l'ingé- 
nieur en  chef,  sur  la  proposition  de  l'ingénieur  chef  de  trac- 
tion. 

2*  Des  réductions  temporaires  et  exœptiODDeltei  par  les 
Cbfife  'I"  dépôt. 

i.i 's  réductions  permanentes  ne  doivent  Stre  appliquées  que 
dans  les  cas  extrêmes,  Lorsqu'il  est  bien  établi  que  les  cir- 
constances atmosphériques  oti  peuTenft  permettre  de  remorw 
quer  les  charges  normales.  ■        . 

Ces  réductions  s'opèrent  en  même  tempe  sur  toutes  (as 
chargea  de  la  section  et  par  fractions  dB  0,06,  <>,lli,  0,15  ou 
l'.-ii  ■!■■  ces  charges ,  elles  ne  dépassent  jamais  W.'SO 

t'Iagénleur  de  traction  propose  '-es  réductions  à  l'ingénieur 
en  chef,  qui  les  approuve  s'il  y  a  lieu,  al  m  donne  avis  aux 
services  de  l'exploitation  ei  du  trafic  L'avis  indique  : 

i"  L'époque  à  laquelle  la  réduction  devra  commeaoer 
■•  auxquelles  elle  s'applique; 

V  U  chiffre  de  la  réduction  adoptée. 
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:  i"  les  circonstances  motivent  la  suppression  ou  la 
modification  de  la  réduction,  avis  nouveau  est  donné  par 
l'ingénieur  en  chef  du  matériel  et  de  la  traction  auxiwrvloes 
Intéressés. 

Réductions  exceptionnelles.  —  Lorsque,  pour  une  cause 
quelconque,  exceptionnelle,  imprévue,  telle  que  neige,  ver- 
glas, tempête,  etc.,  le  chef  de  dépôt  juge,  pour  un  train  5 
i:iiiv  dans  une  section  voisine,  que  la  charge  normale  ou 
frappée  déjà  de  réduction  permanente  doit  subir  une  réddO- 
tîon  exceptionnelle*  il  en  avise  immédiatement  le  chef  de  la 
>are  de  formation.  Cet  avis  doit  indiquer  : 

I"  La  date  normale  et  le  numéro  du  train  a  réduire; 

2°  Le  coefficient  de  réduction  exceptionnelle; 

8"  Le  motif  de  cette  rédaction, 

coefficients  de  réduction  exceptionnelle  croisent  par 
cinq  centièmes  ('1,05,0,10, 0,i5, 0,20...)  sans  autre  limite 
que  celle  de  l'appréciation  du  chef  de  dépôt, 

La  réduction  exceptionnelle  minute  ci  remplace  fa  t*éttuo- 

tton  permanente,  —  La  réduction  exoejrtioïraeUe  comprend, 
pour  le  train  m  question,  la  réduction  permanente  qu'elle 
annule  el  remplace. 

Un  double  de  l'avis  de  réduction  exceptionnelle  est  trans- 
mis par  voie  hiérarchique  du  chef  de  dépôt  au  Bou*-cne(  de 
traction,  et  à  l'Ingénieur  do  traction. 

Les  réductions  permanentes  ou  exceptionnelles  ne  doivent 
être  demandées  qu'en  cas  île  réelle  nécessité. 
"  Les  agents  de  la  traction  doivent  s'efforcer  constamment 
d'obtenir,  en  même  temps  que  la  régularité  dans  la  manin:, 
l'emploi  aussi  complet  que  possible  de  la  puissance  des  ma- 
chines. 

nécessité  dPune  swvharçependanl  k  trajet,  —  Lorsque  la 
nécessité  d'une  surcharge  se  présente  à  une  station  intarmé- 

Iiiiaire  où  il  n'existe  pas  de  dépôt,  le  chef  dagare  peut  requérir 
du  mécanicien  l'acceptation  d*  cette,  surcharge;  celui-ci, 
toutefois,  peu!  la  refuser  si  les  circonstances  provenant  as 
rétal  du  temps,  de  la  composition  du  train  on  de  l'étal  de  ta 
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machine  sont  de  nature  à  justifier  ce  refus.  La  réquisition  du 
che!' de  gare  est  consignée  sur  le  bulletin  de  traction,  anno- 
tée par  le  chef  de  dépflt  et  i^  sous-chef  de  traction,  et  appré- 
ciée par  l'ingénieur  île  traction. 

Nécessité  ffmne  réduction  de  ofuurge  pendant  te  trajet. 

—  Réciproquement,   lorsque,  pour  une  cause  imprévue,  la 

lé  d'une  réduction  de  charge  se  présente  en  un  point 

do  la  section  on  il  n'y  a  pas  de  dépôt,   le  mécanicien    peut 

]'iT[uérii'  du  chef  de  gare  ou  do  chef  de  train  la  rédueti le 

la  charge  qu'il  remorque.  Gomme  dans  te  cas  précèdent,  la 
réquisition  du  mécanicien  est  consignée  sur  le  bulletin  de 
traction  et  transmise  par  voie  hiérarchique  à  l'ingénieur  chef 
de  traction,  qui  apprécie. 
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potas  à  COmpto-  pou,-  /es  n'liiculc$  rides  <:/  /es  machines 
froides.  —Les  poids  à  compter  dans  le  fonnage  des  trains 
pour  les  véhicules  vides  et  les  machines  froides  de  différents 
types,  soûl  les  suivants  : 


VÉHICULES  A  GRANDE  VITESSE,  VIDES. 

Voitures  a  trois  essieux.  —  Voitures  à  voyageurs  do  tontes  class 
et  fourgons  a   bagages 6  tonnes. 

Voitures  du  Bourbonnais  à  deux  easienx.—  Voilures  a 
voyageurs  de  toutes  classes,  fourgons  à  bagages.    .    . 

Voftarn  il"  Grand-Central  dis  Besancon,  a  deuS  e#- 
sioux.  —  Voitures  à  rOTagrarsel  fourgons  a  bagages. 

Rreacks.—  Écuries.—  Trucks 


- 

ies. 

: 


Les  bureaux  ambulante,  vides,  a  six  roues,  sont 
DOUE  !'■  poids  aux   voitures   à    six   roues,   et   les  bureaux 
ambulants  à  quatre  roues,  aux  voitures  du  Bourbonnais. 

vÉimrr -les  \  ckiiti;  VITESSE,  vides. 

\  bgons  plab  et  plais                        -  miiiIht.-iux,  \-.iu  "    l  ■ 
vaguas  II  bestiaux,  ato. 5 
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M      HINES  FROIDES  ET  TENDERS. 

Une  machine  froide  et  son  tender,  quel  qu'en  soit  le  type  : 

Vide  d'eau  et  de  combustible 50  tonnes. 

Chargée  d'eau  et  de  combustible 60      — 

Machine  seule,  vide 35     — 

Tender  seul,  vide 15      — 

Nous  reproduisons,  à  titre  d'exemple  du  livret,  un  extrait 
des  tableaux  donnant  pour  chaque  section  de  rampes  Actives 
les  charges  correspondant  aux  divers  types  de  machines  et 
aux  différentes  vitesses  imposées  aux  trains. 

VÉHICULES  A  GRANDE  VITESSE. 

Tonnage  utile.  —  Le  tonnage  utile  des  véhicules  de  grande 
vitesse,  lorsqu'ils  ne  circulent  pas  à  vide,  est  compté,  sui- 
vant leur  nature,  pour  les  poids  moyens  suivants  : 

Voitures  à  voyageurs 2  tonnes. 

Fourgons  à  bagages 4      — 

Breacks,  écuries  et  trucks  à  équipages 5g  — 

VÉHICULES  A  PETITE  VITESSE. 

Le  tonnage  utile  des  véhicules  de  petite  vitesse,  c'est-à- 
dire  le  poids  des  marchandises  transportées,  est  extrait  des 
feuilles  de  chargement;  il  est  compté  en  tonnes,  en  négli- 
geant pour  chaque  véhicule  les  fractions  de  tonnes. 

Il  résulte  en  général  de  la  supression  des  fractions  une 
perte  moyenne  de  500  kilogrammes  par  vagon;  cette  perte 
est  compensée  par  une  augmentation  de  500  kilogrammes 
sur  le  poids  des  vagons  vides. 

Tonnage  brut.  —  Le  tonnage  brut  s'obtient  en  addi- 
tionnant le  poids  des  véhicules  au  tonnage  utile. 
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D'ARLES  a  LYON. 


RAMPES  FICTIVES 
EN   MILLIMÈTRES 


1' 


pour  le 3  exprès»  et  postes, 
pour  les  voyageurs  ordin. 
pour  les  marchandises. 


Charges  en  tonnes,  que  les  machines  des  divers  types  peuvent  remorquer 

à  différentes  vitesses. 
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i>e   MARSEILLE    A  LA  JULIETTE. 
],"s  rihâifama  sont  pas  limitées  en  ce  qui  concerne  U 
sen  Ice  de  la  traction. 
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383.  Chemins  dk  perde  l'Ouest.  —  M.  llngênieBr en  chef 
B,  Mayer  a  bien  voulu  nous  communiquer  les  instructions 
qui  suivent  touchant  le  règlement  des  chargea  des  machinas. 

■  '_>/'(/,'.'  i.ir  service  général  n'  253,  du  SU  mat  t878, 

La  composition  et  la  charge  des  trains  sont  réglées  confor- 
mément aus  tableaux  n"  1  et  3  ei-anaexés,  d'après  leurs 
i  d'après  les  catégories  des  lignes  sur  lesquelles  ils 
doivent  circuler. 

A  cet  effet,  les  lignes  du  réseau  sont  divisées  en  huit  caté- 
gories indiquées  au  Tableau  n°  2  ci-aimexê. 

Les  catégories  sont  établies  non  seulement  eu  égard  aus 
rampas,  mais  aussi  d'après  la  nature  du  trafic  qui  se  produit 
dans  un  sens  plu  tôt  que  dans  l'autre,  et  on  tenant  compte  des 
saisons  pendant  lesquelles  les  trains  sont  les  plus   chargés. 

Les  poids  indiqués  au  tableau  n"  1  comprennent  le  poids 
du  matériel  et  le  poids  du  chargement. 

Les  vagons  à  réparer,  ceux  qui  sont  affectés  au  service  de 
la  traction  et  les  machines  froides  doivent  compter  en  poids 
et  en  nombre  dans  la  composition  des  trains. 

Le  poids  des  véhicules  de  toute  nature  doit  être  calculé 
suivant  la  tare  inscrite  sur  ces  véhicules. 

Les  vitesses  dont  il  s'agit  au  présent  ordre  de  service  sont 
obtenues  en  divisant  l'espace  à  parcourir  exprimé  en  kilo- 
mètres par  la  durée  du  parcours  exprimée  en  heures,  cette 
durée  étant  préalablement  diminuée  des  arrêts,  du  temps 
perdu  à  chaque  station  pour  ralentissement  et  reprise  de 
vitesse  et  pour  les  ralentissements  au  passage  des  aiguilles 

»  abordées  en  pointe  et  des  embranchements. 
Lorsqu'un  train  sera  remorqué  par  deux  machines,  la 
Charge  de  ce  train  pourra  exceptionnellement  atteindre  la 
somme  des  deux  poids  maximum  lixés  pour  chacun''  des  ma- 
chines, sans  que,  toutefois,  le  poids  total  du  train  Boil  supé- 
rieur ii  la  plus  forte  des  chargea  inscrites  dans  les  tableaux 
Ici-annexés,  pour  les  machines  de  la  plus  forte  série  et  pour 
chacun  des  profils  que  le  train  doit  rencontrer  sur  son  par- 
l'OUI'S.       ■ 
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Tout  vagou  de  marchandises,  entrant  dans  la  composition 
ilr_:s  trains  Qui  marchent  dans  une  partie;  quelconque  4e  leur 
p&rcoura  à  trente-neuf  kilomètres  et  au-dessus,  sera  rouipl 
de  la  manière  suivante  : 


Comme  une    voilure,   lorsqu'il  sera   vide    ou   charge    de  moins 
des  T.  ; 
Comme  une  voiture  pt  demie,  lorsqu'il  sera  chargé  de  S  UT.; 
0. mu'  jeux  voitures,  lorsqu'il  sera  charge  de  plus  de  l  T. 


té 

ns 


Eu  outre,  dans  les  mêmes  trains,  les  nombres  indiqués  au 
tableau  n°  1  ne  s'appliquent  pas  aux  bureaux  ambulants, 
aux  voitures-coupés  et  aux  autre*  véhicules  exceplionni 
qui  ferout  l'objet  d'instrucliuns  spéciales. 

S'il  s'agit  d'un  train  de  voyageurs,  la  composition  maxi- 
mum est,  en  outre,  lixée  par  les  ordonnances  et  arrêtés  mi- 
nistériels spéciaux  '. 

Dans  les  trains  marchant  k  trente-huit  kilomètres  et  au- 
'!■  "'-us,  le  poids  des  voitures  à  voyageurs,  dos  Irueks  et.  dus 
écuries  devra  être  calcule  de  la  manière  suivante  toi 
véhicules  sont  chargés  : 

Voitures  à  Voyageurs,     Poldi  [mllqn*  par  la  lare 

Trucks 
lacunes 


ii., 

»>ls 


■ugmantt  d 


500  »  par  Mtc  de  elionl. 


Le  poids  des  chargements  de  marchandises  et  de  bestiaux 
sera  relevé  sur  les  feuilles  de  chargement  qui  devront,  à  cet 
effet,  toujours  être  additionnées. 

Le  poids  des  animaux  sera  compté  de  la  manière  suivante, 
sur  les  feuilles  de  chargement  : 


500  kilog. 


UnChsval.    .    . 
IJu  Aneou.Mulef. 


1  i.us  iii-tiiHiiiLin-  i  ■  - = i- .  i  ■  i  ■  s  ; .  ■  r.  ■  --■  ;i  h  composition  dn  traira  da  tmi 
gmt»,  nii\tijs,   ii-nii|i."-,  etc.,  devront,  eu  coruAquenca,  tu... 
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Un  Bœuf  ou  une  vache GUOkilog. 

Un  Veau 70    — 

Un  Porc 100    — 

Un  Mou  ton  ou  une  Chèvre 35    — 

Les  tableaux  n"  1  et  3  indiquent  la  charge  normale  des 
trains;  néanmoins,  le  service  de  la  traction  aura  toujours  la 
faculté  de  diminuer  cette  charge,  lorsque  le  mauvais  temps 
rendra  cette  mesure  indispensable.  Il  pourra  de  même  aug- 
menter le  chargement  des  trains,  toutes  les  fois  que  cela  sera 
possible,  sans  nuire  à  la  régularité  du  service. 

Le  Chef  de  dépôt  devra,  dans  ces  deux  cas,  remettre  au 
Chef  de  gare  de  départ  une  note  écrite  fixant  le  poids  maxi- 
mum que  les  trains  pourront  atteindre  jusqu'au  prochain 
dépôt. 

Les  Chefs  de  dépôt  sont  seuls  juges  de  l'adjonction  du 
pilote. 

A  chaque  changement  de  service,  les  chefs  de  dépôt  devront 
faire  connaître  par  écrit  au  Chef  de  gare  où  ils  résident,  les 
séries  de  machines  qui  seront  fournies  à  chaque  train  par- 
tant et  à  chaque  train  de  passage  qui  change  de  machine. 

Les  Chefs  de  dépôt  devront  également,  à  moins  d'empê- 
chement résultant  de  cas  fortuits,  aviser  les  Chefs  de  gare 
deux  heures  avant  le  départ  du  train  : 

1°  Lorsque  la  série  de  machines  précédemment  annoncée 
comme  devant  faire  un  train  se  trouvera  changée; 

2°  Lorsqu'une  machine  devra  partir  pour  un  train  en 
double  attelage. 

En  cas  de  service  extraordinaire,  les  Chefs  de  gare  et  les 
Chefs  de  dépôt  se  mettront  d'accord  sur  la  nature  des  ma- 
chines qui  pourront  être  employées. 

Modèle  de  l'Annexe  à  l'ordre  de  service  général  n°  253. 

(Exemples  du  mode  de  réglementation  des  charges  des 
trains  sur  les  différentes  lignes  du  réseau,  pour  des  trains 
marchant  à  différentes  vitesses). 

tome  v  22 
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Paris  A  Brest 


TRA 

Asniâres  &  Pontoii 
Pontolaa  a  Ctaara . 

l'Il:,!-    1    l.l'i.l,  , ■!. 

I.i.n.i  h:ii-i   .1  i  :i  10» 

Oison  .i  Gonrnay. 
Oinun.'n  ;i  .SeiijinMis, 
Serquens  A  Bote*. 
Lucas  il  Dieppe,    . 
Aehëres  i  Poo  toise 
r.ui ■  A  Rouen.    . 
Rouen  à  Uotteiille. 
Motte  villa  mHavra 

■  :  Ouuplet, 
Raaeorâemenl   de  Dataetal, 


TRA 

Dieppe  6  Bures.  .  . 
Bases  1  BerqoMX.  . 
Bârquetu  ■  ■ 
liuuiimy  a  i!i  ois.  . 
Oison  A  Liaaoourt. 
LîiiDcoui'i  A  Boiasy. 
Boisa)  a  Pouloise.  . 
■  ■  ■■  a.-  aièrea. 
P&ntoise  i   I 

K  1  ILirlleur.    . 

Saint-Romain, 
BfJnt-Koma'ii  a  Rouen, 
■  ■•■■.    .    .    . 
i--"- on i:-,  eat  dlEuplet. 
.    ni  iic  h.iKi.'i 


SCENDANTS 
Aanieres  A  Vîiwflay.     .    . 
Paris  (Moin  |Mini.)  A  Yiroll 
Vîroflaj  l  Ssiai-C]  i .    .    . 
SiinJ-C]  r  i  Ëcaruon.    .    . 

■   i,  i.rii-..      .     . 

■  Loupe.  -  . 
La  Loupe  ;ui  Usina,  .  . 
Le  Mans  Ê   Bille.    .    .    . 

S1IH  ;i  Roumae 

Roueaeâ  t  Vourré.  .  .  . 
VoiiUi'  ,i   Mon  tau  ra.    .    . 

,  i,  pelle-Antl 
La  Cftapelte-AntheW&Latal 

L&val  k&  uiil-l'iiTii'-l.i-'nni 

St~Piene~ls^Jetar  A  BanoA 
Rennes    S    Montaubta.    - 
.  imaiK.  .    . 
lillniao  a  Pleyber-ChriaL 
Pleyber-Qiriai  I  Brea  i .     . 

MONTANTS 

Breal  A  i Rvialau.    .    . 

i.;i:iiiii lai  au  a  Sîiint-iiticut' 
Sainfc-Bfieuc  1  Rennes,    . 
BenstB  :i  SI  -;■■ 
St-Pierre-Lai  oui  A  Laval, 
Lava]    A   Siile 

Stlll    M    UftDB 

i,i'  Hau  a  Kogent. 

\(i.''n:  ,:  l.i   Loupe.    .  . 

I..i  Loupa  I  Màintenon,  . 

Muatsneo  bu   Perray.  . 

La  i'.'M.i>  ;■  Paria.  .    .  . 
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§  I.   UTILISATION  DES   MACHINES.  3 il 

Circulaire  N°  102  du  21  mai  1878  réglant  l'application  de 
l'ordre  de  service  du  20  mai  1878. 

Afin  de  faciliter  au  personnel  l'application  des  dispositions 
I  de  Tordre  de  Service  général,  n°  253,  relatif  à  la  composition 
i  et  à  la  charge  des  trains,  des  tableaux  (raod.  A),  spéciaux  à 
|  chaque  ligne,  sont  publiés  en  même  temps  que  cet  Ordre  de 
Service. 

Ces  tableaux  indiquent,  d'après  les  bases  établies  par 
l'Ordre  de  Service  général  n°  253  : 

1°  La  classification  des  machines  par  série,  en  chiffres 
romains. 

2°  La  catégorie  de  profil  à  laquelle  appartient  chaque 
portion  de  ligne. 

3°  La  charge  possible  sur  chacune  de  ces  portions  de  ligne, 
selon  le  type  des  trains  et  les  machines  qui  peuvent  les 
remorquer. 

4°  Les  différentes  vitesses,  en  pleine  marche,  qui  corres- 
pondent aux  types  de  trains. 

5°  La  charge  que  les  trains  de  tous  les  types  peuvent  con- 
server de  bout  en  bout. 

Les  types  sont  désignés,  sur  chaque  section  de  ligne,  par 
une  lettre  de  l'alphabet  et  le  livret  delà  marche  dos  trains 
(mod.  259)  reproduit,  pour  chaque  train,  la  lettre  correspon- 
dant au  type  d'après  lequel  sa  marche  est  réglée  ;  on  se  ren- 
seigne sur  la  charge  que  les  trains  peuvent  atteindre  suivant 
la  machine  qui  les  remorque,  en  se  reportant  au  tableau 
(mod.  A)  et  en  opérant  comme  il  est  indiqué  à  l'exemple  sui- 
vant : 

Exemple  :  Rechercher  la  charge  à  donner  au  train  23  de 
Paris  au  Mans,  type  L,  remorqué  par  la  machine  870. 

La  première  page  du  tableau  (mod.  A)  (section  de  Paris 
au  Mans)  indique  que  la  machine  870  appartient  à  la  série  VII. 
—  La  composition  résultant  de  l'emploi  de  ces  machines 
étant  déterminée  pages  23  à  26,  on  se  reporte  à  ces  pages 
et  on  trouve,  à  la  page  25,  le  type  L  avec  l'indication  des 
charges  possibles  et  des  vitesses  surchaque  profil. 
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On  est  donc,  en  même  temps,  renseigné  sur  la  charge  H  sur 
lo  nombre  île  freins  à  introduire  dans  le  train. 

sile  train  33  étaii  refiîôwpiiô  par  la  machina  n°  864  (an* 
i-iciiiit'J,  en  constat fraii  d'at-n ml,  sur  la  première  page,  que 
cette  machine  appartient  à  la  série  V,  et  on  se  reporterall 
ensuite  à-  la  page  I",  où  on  trouverait  la  charge  qui  peul  être 
donnée  à  un  train  du  type  L,  remorqué  par  une  machine  de 
la  série  V. 


Des  tableaux  spéciaux,  établis  par  le  Service  du  Matériel 
et  du  la  Traction,  déterminent  les  pertes  de  temps  dont  il  doit 
être  lenn  compte  à  chaque  arrêt,  pour  ralenti ssenu  i 
prise  il-.'  viii'sso  ei  pour  les  ralentissements  aux  passages  des 
aiguilles  abordée*  en  pointe  et  des  embranchements.  Il  a  été 
tenu  compta  de  ces  pertes  de  temps  dans  le  tracé  de  la 
marche  des  trains. 


L'Ordre  do  Service  général  n°  ioi  prévoit  ipic  des  inslme- 
[imis  spéciales  détermineront  les  conditions  dans  lesquelles 
doivent  Être  comptée  (es  véhictijes  exceptionnels  dans  les 
LrainaàOQJ  la  \iir-.<>,  sur  une  partie  quelconque  de  leur  par- 
cours, excède  38  kilomètres  a  l'heure. 

.iiisipi'à  nouvel  avis  ces  véhicules  seront  comptés  cou i 

suit  : 

!.'■-■  iiureaux  ambulants,  le*  salmis  de- luxe  et  les  voitures 
cellulaires  :  pour  unt  wtfwri 

Les  voitures  coupés,  les  voitures  de  première  claa  s  h 
quatre  compartiments  ai  Les  voitures  mixtes  n°  H  001 
i  1 1  Q06  :  pour  une  voiturp  tl3, 

Cette  nomeoclaiure  situ  complétée  chaque  fois  qu'il  sera 
mis  en  service  d'autres  véhicules  ne  devant  pas  être 
comme  voitures  ordinaires, 


§  I.   UTILISATION  DES  MACHINES. 


343 


CHEMINS  DE  FER  DE  L'OUEST 


EXPLOITATION 


Tableau  Mod   A. 


MOTXVZEadŒaST'I? 


Vitesse,  Composition  et  Charge  des  Trains 

Sur  la  Section 

DE   PARIS    AU   MANS 


I  MACHINES  N°8  101  à  138. 


II 
[II 

IV 
V 


ru 


lu 


i\ 


x 


XI 


161  à  168. 

169  à  176. 

281  à  311  (anciennes). 

262  à  264  (anciennes)  —  266  à  273 
(anciennes)  —  422,  423,  429  (an- 
ciennes) —  1424  à  1428. 

1  à  98  —  337  à  348  (anciennes)  — 
369  à  400. 

201  à  250  —  262  à  264  (transfor- 
mées) 337  à  348  (transformées)  — 
1424  à  1428  (transformées)  —  707 
à  897. 

1001  à  1010  (anciennes)  —  1471  à 
1512  (anciennes). 

1431  à  1446  —  1471  à  1512  (trans- 
formées). 

1001  à  1010  (transformées)  —  1011 
à  1058. 

1601  à  1652  (transformées)  —  1653 
à   1701. 


XII 


1904  à  2066. 
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Ligne  de        VII  (a).  Machines  N08  201  à  250.  —  262  à  264  transi. 
Paris  au  Mans  transf.  —  401  à  418,  422, 423, 429  transi*. 


SECTIONS 


•a 

o 
u 

a 

55 


TYPE  G 

Charge  possible  sur 
chaque  profil 


du  i"avril 

au 
31  octob. 


Nombre 

de 
véhicules 


du  V'nov. 

au 

31  mars 


Nombre 

de 
véhicules 


Paris  (St-Uzare)  à  Viroflay  Imbr.  (R.  6.). 
Paris  (Montparnasse)  à  Viroflay  (R.  G.) 
Viroflay  (R.  G.)  àSaint-Cyr 
Saint-Cyr  à  Epcrnon.  . 
Épcrnon  à  Chartres.  .  . 
Chartres  à  La  Loupe.  . 
La  Loupe  au  Mans.     .     . 


Le  Mans  à  Nofjent-le-Rotrou.  . 
Nogent-lc-Rotrou  à  La  Loupe.  . 
La  Loupe  à  Maintenon.     .     .     . 

Maintenon  au  Perray 

Le  Perray  à  Paris  (Mootp.  et  St-Lazare) 


TRAINS 

3 

(M 

15 

13 

c* 
** 

(') 

14 

13 

4 

(*) 

14 

13 

1 

(') 

15 

14 

2 

(') 

14 

13 

3 

(') 

15 

13 

1 

(«) 

15 

14 

Vitesses 

correspon- 

dan  tes  sur  chaque  sec- 

tion. 

(1)6là68k.àl'hr°. 
(*)61à68k.    ici. 
(8)  53  à  59  k.    id. 
(*)53à59k.     id. 

Charge  possible  de 
bout  en  bout. 

14  V.     |     13  V. 


TRAINS 

1 

(') 

15 

14 

4 

(*) 

14 

13 

1 

(f) 

15 

14 

3 

(') 

15 

13 

1 

(4) 

15 

14 

Vitesses  correspon- 
dantes sur  chaque  sec- 
tion. 

(^GlàôBk.àrh^ 
(3)53à59tv.     id. 
(*)53à59k.     id. 

Charge  possible  de 
bout  en  boni. 

11  v.      |      J3  v. 
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266  à  273  transf.  —  321  à  328  transf.  —  337  à  348        charge 
1424  à  1428  transf.  —  707  à  897.  des  Trains 


TYPE  L 
Charge  possible  sur  chaque  profil 


du  I"  avril 
au  31  octobre 


Nombre 

de 
véhicules 


Tonnage 


du  I"  novembre 
au  31  mars 


Nombre 

de 
véhicules 


Tonnage 


TYPE  R 

Charge  possible  sur  chaque 
profil 


En  toutes  saisons 


Nombre 

de 
véhicules 


Tonnage 


DESCENDANTS 


(s) 
(*) 
(*) 

o 
(3) 


30 
30 
28 
20 
30 
30 
20 


30 
30 
28 
18 
30 
30 
18 


Vitesses  correspondantes  sur  chaque 
section. 

(*)  39  à  44  k.  à  l'heure. 

(*)  32  à  38  k.  id. 

(3)  32  à  38  k.  id. 

(*)  32  à  38  k.  id. 

Charge  possible  de  bout  en  bout. 

20  v.     |         »         |    18  v.    |         > 


(*) 
(3) 


40 
30 
35 
35 
30 
40 
b5 


235 
210 
235 
225 
210 
235 
225 


Vitesses  correspondantes 
sur  chaque  section. 

(')  32  à  38  k.  à  l'h™. 
(*)  32  à  38  k.      id. 
(8)  25  à  31  k.     id. 
(*)  20  à  24  k.      id. 

Charge  possible  de  bout 
en  bout. 

30  V.       |     210  t. 


MONTANTS 


(M 

20 

> 

(4) 

28 

» 

(■)• 

20 

» 

(3) 

30 

» 

0 

20 

» 

18 
28 
18 
30 

18 


Vitesses  correspondantes  sur  chaque 
section. 

(«)  39  à  44  k.  à  l'heure. 

(3)  32  à  38  k.        id. 

(4)  32  à  38  k.        id. 

Charge  possible  de  bout  en  bout. 
20  v.     |         »         |    18  v.    |         » 


42 
35 
42 
40 
42 


275 
235 
275 
235 
275 


(f) 
(*) 
(') 

8 

Vitesses  correspondantes 
sur  chaque  section. 

(*)  25  à  31  k.  à  l'h™. 
(s)  25  à  31  k.     id. 
(*)  20  à  24  k.    id. 

Charge  possible  de  bout 
en  bout. 

35  v.       |     235  t. 
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584,  Mooi  HWKH  C  i'i;s  :.;  ICHISSB.  —  Au  service  ilu  mOUOÔ- 
mertt  incombe  le  devoir  île  déterminer  les  espèces  de  trains  à 
mettre  et  maintenir  an  circulation,  trains  ordinaires  ou  facul- 

fi .  leur  nombre,  les  points  d'arrêt  et  leur  durée,  les  h 

fle  départ,  etc.  Ces  dispositions,  arrêtées  aprîs  une  ontento 
préalable  avec  le  service  de  la  traction,  se  traduisent  par  un 
Graphique,  tableau  de  la  marche  des  trains,  analogue  à  celui 
que  représente  la  pi.  XXIV.  page  346,  emprunté  à  ta  Compa- 
gnie des  chemins  de  fur  de  11  mest,  lignes  de  Bretagne. 

Par  réuni"  de  ce  tableau,  llagenietir  de  la  Traction  déter- 
mine le  ou  les  types  de  machines  k  mettre  en  mouvement. 

L'ensemble  des  parcours  des  trains  le  renseigne  ensuite  sur 
le  nombre  de  machines  nécessaire  au  service  du  mouvement, 
ni  basant  ses  calculs  sur  les  parcours  habituels  des  machines, 
savoir  : 


Machine  a  marchandises, 

Machine  mixte.    .    .    . 
MaohilW  île  train  rapide. 


3000  &  3500kitom.  par  n 
4000  à  4500      — 
5000  il  70C0      — 


Tableau  du  serticr  <h\i  iuftchiws.  —  A  l'aide  des  calculs  Qui 
précèdent,  l'Ingénieur  fait  dresser  le  Graphique  il u  service 
des  machines, 

Ce  tableau  général  représente  l'ensemble  du  mouvement 
de  toutes  les  machines  sur  la  ligne,  étudié  en  vue  de  fair 
exécuter  par  les  mécaniciens  de  même  catégorie  le  mémo 
service  à  tour  de  rôle.  11  <1oit  permettre  de  suivre  le  service 
de  chaque  mécanicien  et  de  s'assurer  :  1°  qu'en  marche  nor- 
male ii'st  obligé  de  s'absenter  le  moins  possible  de  son  domi- 
Ci  le  :  8*  que  son  service  est  partagé  par  des  repos  Suffisamment 
prolongés  ;  :}"  que  le  temps  de  stationnement  de  la  machine 
est  suffisant  pour  réparer  les  petits  dérangements  du  méca- 
nisme, etc. 

Pe  tous  les  services  de  traîna,  celui  des  marchandises  esl 
le  plus  pénible  ;  aussi,  lèche/ de  dépôt,  qui  règle  le  n 
m. -ni  des  mécaniciens,  doit,  tout  an  donnant  satiâiacUon  aux 
nécessités  de  l'exploitation  el  Bans  exagérer  les  dépensât  de 


HE     DES     TRAINS 

BMW     à      [Jr-.-.l 


§  I.  UTILISATION  PSS  MACHINES.  Ml 

conduite,  faite  en  sorte  qu'à  chaque  relai  —  150  kilomètres 

i  maximum,  —  le  mécanicien  trouve  un  MiL'ci  aussi  long 
que  possible — six  ou  huit  heures  au  moins,  — et  qu'a  sou 
retour  au  dépôt  on  puisse  lui  accorder  un  repos  de  douze  à 
quinze  heures,  do  manière  à  rentrer  dans  les  parcours 
mensuels  Indiques  plus  haut  pour  les  divers  types  de 
machinée. 

La  planche  xxiii,  page  347,  représentera  tableaugraphiaj«fl 

du  service  des  machines  pour  deux  groupes  de  ligues  du 
chemin  île  1er  du  Nord.  Chaque  groupe  est  divise  en  service 
des  trains  de  voyageurs  et  en  service  des  trains  do  marchan- 
dises. Les  ligures  S2i  et  -Hli  se  rapportent  au  premier,  le? 
Igures  BiS  et  BÎ7  au  second. 

Chaque  figure  est  partagée  en  deux  sections  à  peu  prés 

symétriques  par  une  ligne  horizontale  ponctuée  — ;  la 

section  supérieure  réservée  pour  les  départs  dans  un  sens  et 
les  retours  dans  l'autre,  et  l'inférieure  affectée  aux  retours 
dans  le  premier  sens  et  aux  départs  dans  la  direction  con- 
traire. Chaque  type  de  machines  est  indiqué  par  un  tracé 
d'une  ponctuation  particulière,  ainsi  que  le  montre  la 
légende, 

Les  lignes  horizontales  figurent  la  machine  on  marche  ;  las 
ligues  verticales  les  stationnements.  Les  nombres  i 
aux  extrémités  des  liguas  brisées  donnent  les  heures  de 
départ  et  d'arrivée;  ainsi  M8.  indique  le  départ  d'une  machine 
à  huit  heures  du  matin;  1.30  S  indique  son  arrivée  à  une 
heure  trente  minutes  du  soir.  Enfin,  les  nombres  portés  sur 
les  h  .nés  horizontales  désignent  les  numéros  des  trains. 

La  disposition  de  ce  tableau  permet  d'embrasser  dftnS 
leur  ensemble  la  marche  des  machines  appartenant  à  plu- 
sieurs depuis.  leurs  relais,  ta  nature  de  leur  service,  le 
nombre  de  machines  qui  doivent  quitter  un  dépôt,  les  heure? 
.!■■  départ,  le  nombre  de  machines  qui  y  sont  attendu 
moment  do  leur  arrivée;  le  service  il'1  réserve,  y  ssl  égale- 
ment marqué. 

11  s'applique  a  un  service  tel  que  ceux  de  la  Compagnie  du 


3tt   ciir.  in-  (muf  do  service  oe  la  locomotion 
ebcnia  6*  ter  do  Nord  on  de  Paris-Méditerranée,  organisé 
tam  mmltmiatûve  pour  les  mécaniciens  ou  les  locomotives. 
\jst  mirhiw»  eorWni  et  font  à  tour  do  rôle  le  service  qui  su    ■ 
pfffwte,  le»  ■êraitkâgog  prenant  le  repos  de  trois  jours  par 
mois,  iiaaà  le  sonent  est  le  plus  propice. 

LestaMaux  eraphiqnes  ainsi  arrangés  ne  représentent 
pu  U  marrbe  complète  d'une  machine  ou  d'un  mécanicien 
s  de  service. 
■  pageMSkû  offre,  à  ce  point  de  vue,  tous  les  ren- 
«Ipwcate  dêarables.  II  permet  de  voir  jour  par  jour, 
heure  par  heure,  tous  les  mouvements  d'un  mécanicien, 
depuis  l'entrée  jn*o.H"a  U  descente  de  service,  y  compris  les 
heures  de  réserve,  de  manoeuvres  de  gare,  les  repos,  etc. 

5*5.  Fecille  du  sebtice  nés  machines.  —  Le  tableau  du 
marche  de.-  machines  étant  établi  pour  toute  la  période  fixée 
par  l'ordre  de  marche  des  trains,  le  roulement  des  locomotives 
et  du  personnel  se  trouve  ainsi  complètement  arrêté.  L'ap- 
plication s'en  effectue  au  moyen  de  la  feuille  du  setniïc&des 
machines  dressée  tous  les  soirs  par  le  chef  de  dépôt  et  affichée 
daos  la  remise:  elle  désigne  pour  le  lendemain  les  machines, 
les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  qui  feront  le  service  des 
trains,  des  manœuvres,  de  la  réserve. 

Ces  feuilles,  divisées  en  colonnes,  portent  les  indications 
suivantes  : 

Numéros  des  machines  et  des  tenders; 

Noms  des  mécaniciens  et  des  chauffeurs  ; 

Désignation  des  trains  ; 

Lieux  de  départ; 

Heures  de  l'allumage  des  machines  ; 

Heures  de  départ; 

Lieux  df!  relai; 

Parcours  :  avec  trains  —  en  double  traction  —  service  de 
lu  voir;  —  haut  te  pied  ; 

Nunihn;  d'heures  de   mouvement  dans   les   gares   ou   do 
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<  ibaervations. 

(■(■■s  l'i'iiiilcs  srmf  iiivisf'i's  i'Ti  jhl Lisieurs  sections  consacrées 
l'une  au  service  îles  voyageurs,  l'auiiv  au  service  îles  mar- 
chandises, la  troisième  aux  réserves  et  manœuvres. 

Copie  de  cette  feuille  est  adressée  tous  les  jours  à  l'ingé- 
nieur île  la  traction,  mais  avec  les  rectifications  que  motivent 
les  changements  apportés  dans  l'exécution.  Cette  feuille  doit 
8tre  rigoureusement  d'accord  avec  la  feuille  de  route  des 
mécaniciens  dont  nous  parlerons  plus  loin. 

A  la  ieuillii  de  service  clos  machines  de  chaque  dépôt  est 
annexé  un  tableau  résumant  les  parcours  effectif  je  (unies 
les  machines  en  service,  savoir  : 

-  Service  régulier  pour  chaque  type  de  machines; 
■  Service  des  machines  de  manœuvres  de  gare  ; 

—  Réserve,  soit  pour  traîna  réguliers,  soit  pour  trains 
supplémentaires,  etc.; 

—  Service  supplémentaire.  —  Trains  réguliers  remorqués 
en  remplacement  d'un  autre  dépôt.  —Trains  supplémen- 
taires, double  traction,  haut  le  pied,  service  de  la  voie,  ■  i\ 

La  récapitulation  de  ce  tableau  peut  prendre  cette  l'orme  : 
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vis  de  puissance  de  traction.  —  Il  importe  avant 

lut  de  tirer  des  machines  tout  le  parti  possible,  en    leur 

Ian1  le  maximum  de  travail  qu'elles  sont  en   mesure 

r,  Le  service  de  la  Incumotion  doit  donc  renseigner 


3Sa    niip    xr.   eeanus  ru;  ssrvice  i»e  u  i. 
prenant,    pour   chaque    relai    de   machine.    1 
suivantes  : 

irt  do  train  ;  —  n 
dons  et   chauffeurs;   numéros   des   machines  et 
—  charge  portée  aa  bulletin  de  mise  en  tète  ;  — 


Heures  d'arrivée  et  de  départ  aux  points  d'arrêts  : 
et  charge  de*  vagons:  —  nombre  de  minâtes  employa 
manœuvres  par  chaque  machiae  dans  chaque  gare  il 
totalisées  f-.nr  chaque  machine  ; 

Indication  des  temps  perdus  on  gagnés  dans  le  relai  ; 

Motifs  de  retard. 

Ces  indications  sont  portées,  par  le  chef  de  train,  sot  le 
bulletin  remis  par  loi  an  mèomiden  à  la  fin  du  relai. 

Sur  certaines  lignes,  celles  de  ta  Compagnie  d'Orléans, 
notamment,  tons  les  trains  sans  exception  donnent  lien  a. 
l'établissement  d'nne  f.iiiUc  ée  marche  et  d*nne  feuille  et 
momemaU  du  matériel,  comme  aoas  le  Terrons  an  c 
de  la  III'  partie. 

Ces  feuilles  constatent  :  la  date  et  le  numéro  dn  t 
..?  !.  ...-  ii:j  ■:  -..     .--  :.:.:  .  -  : 

rauikâen.  chauffeur  et  graisseur  de  rente;  les  i 


Snr  la  feuille  de  marche,  qui  doit  sertir  an 
compte  entre  les  sernees,  setronre*  en  face  dam—Je 
point  d'arrêt,  l'indication  exacte  de  l"he*re  d"arrir*e 
départ*  les  motifs  de  «oéWeitton  d  allure  an 
durée  des  arrêts. 

La  mname  la  ■  arfmaaml  an  =âfer.d  iadiqa=  fcf 
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Machines  au  service  de  ta  voie.  —  Les  machines  %at  le 

■■  la  voie  emploie  pour  certains  travauxdo  eou-.li  u.'- 

taon  ou  de  ballaslage  circulent  en  se  conformant  aux  ordres 

ice  particuliers  dont  cous  parlerons  plus  lard.  — 

\U*  part.  — 

ircours  donnent  lieu  à  rétablissement  des  fouillée  de 

•  i|ui  portent:  la  date;  —  la  section  oii  s'effectue  le 

ravail  ;  —  les  bojbs  du  chef  de  section  et  du.  piqjieiir}  —  le 

numéro  de  la  machine,  les  noms  du  chef  de  train,  du  tinra- 

ieîen   et   du  chauffeur;   —   la  désignai  mn    du   dépôt    d'où 

iMi'c.îinii'ien  ;  —  le  numéro  d'ordre  des  trains;  —  la 

laturedu  chargement;  l'indication  des  heures  et  des  points 

3  départ  el  d'arrivée;  —  la  durée  et  la  cause  des  stati<uiin - 

-les  parcours  de  ia  machine, avec  vagoas  ahaigét 

naut  le  pied;  —  la  durée  de  l'emploi  de  la  machine. 

stationnement  fans  travail;  —  la  désignation  des 

■ons  employés,   la  durée  de    leur  emploi,  leur  parooiffi) 

el  à  vide. 
SBjttfl  feuille  Journalière  est  signée  par  le  chef  de  train,  le 
ancien  et  le  piqueur. 

,  Machines  de  secours.  —  Lorsque  les  chefs  de  gare 
t  besoin  d'une  machine  pour  manœuvrer  nu  pour  aller  au 
■ours  d'un  train  en  détresse,  ils  détachent  d'un  livre  à 
■uche  un  bulletin  de  demande.  Il  importe  de  constater  le 
mps  qui  s'est  écoulé  entre  le  moment  où  la  demande  de  la 
.ne  de  secours  parvient  aux  chefs  de  dépôt  et  celui  où 
e  machine  est  prête  à  partir.  Pour  couvrir  sa  responsa- 
lité.  le  chef  de  dépôt  ou  le  mécanicien  de  réserve  Isolé  M  ' 
i     délivrer  par  le  chef  de  gare  un  bulletin  qui  peut  être 

f'UEMIN   DE  FER  DE  ,  QARK  DE 

I>o  chef  de  gare  soussigné  reconnaît  que  la  machine  île  secours 
"3  an  dépôt  à  heure  minutes,  pour  le  train  ti° 

&  été  lois*»  ii  la  ùis|.insi!i"ii  de  la  -rare  k        heure        minutes. 
Le 

/,.'  ,-hi-fili-  garé  : 
m  v.  23 
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Chaque  fois  qu'une  machine  de  secours  est  demandée,  le 
chef  de  dépôt  est  chargé  de  dresser  immédiatement  un  rap- 
port sur  l'accident.  Ce  rapport  peut  prendre  la  formesuivante  : 

Matériel  et  Traction     CHEMIN  DR  FER  DE....  Journée 

—  du 


• 


section  t8 

DÉPÔT  DE... 


Rapport  sur  la  détresse  du  train  n°. 

Desservi  par  le  dépôt  de 

Mécanicien  :  Machine  n° 

Chauffeur  :  Teuder  n* 

Causes  de  la  détresse.    . 

,    t    ,  .A  (  Poteau  kilométrique  ; 

Lieu  de  la  détresse.  .    .  }  _,  .     .  .  .  . 

(  Entre  les  gares  de  et  de 

Secoursporté  par  le  dépôt  (  Machine  Mécanicien 

de  I  Tender  Chauffeur 

Heure  de  la  détresse 

Retard  du  train  au  moment  de  l'accident 

Heure  de  la  demande  de  secours  par  le  mécanicien..    . 
Heure  de  transmission  de  la  dépêche  au  dépôt.    .    .    . 

Heure  à  laquelle  la  machine  a  été  mise  à  la  disposition  de 
la  gare 

Heure  de  départ  de  la  gare 

Heure  d'arrivée  sur  le  lieu  de  l'accident 

Heure  de  départ  du  train  secouru 

Retard  occasionné  par  la  détresse  aux  trains  ci-aprte  : 

O  N-  

N»  

N°  

N° 

n  •     .     •     •     • 

Obscrvatio7is  du  chef  de  dépôt  : 

A  ,     le  IK      . 

Le  chef  de  dépôt  : 

O  Indiquer  le  lieu  'le  départ  ou  d'arrivé*.*. 
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:i:i\;iil  dpS  iiiai'hine-S,  ma- 

Nii'ii  w.mt  dans les  gares  | r  la  oompoaiUoB  eu  ladétiOlBpo* 

■  M  n m:  de  ■  iiMiii-.  <■!  iea  iii-jiiii-iMi'iiis  de»  ■,,'■!]  miles,  Mut  s'ef- 
fectuer tantôt  par  des  mocftanas  ââ  ja^  spéciale»,  Untûl  par 
les  machines  tle  réserve  ou  de  secours,  tantôt  enfin  par  les 
machines  des  trains. 

La  durée  des  manœuvres  compte  au  débit  du  service  de 
l'exploitation  du  moment  où  la  machine  est  mise  a  disposi- 
tion jusqu'à  celui  do  sa  rentrée  au  dépôt,  sous  déduction  dac 
temps  d'arrêt  motivé  par  une  cause  dépendant  du  mécanicien 
ou  de  la  machine. 

Nous  verrous  a  la  III"  partie,  les  diverses  applications  de 
ce  principe. 

Pour  constater  la  durée  des  manœuvres,  on  installe  dans 
abaque  gais  an  regiatre  à  souche  à  double  expédition  indi- 
quant : 

Le  nom  de  la  gare  ;  —  le  numéro  d'ordre  du  bulletin  do 
m 'livre;  —  le  nombre  de  minutes  a  porter  au  débit  de  la 

Ces  bulletins  sont  signés  par  lo  chef  de  gare,  le  chef  do 
dépôt,  ou  par  le  riiôcaniden. 

I.'ne  defl  expéditions  est  remise  au  mécanicien  ou  au  chef 

de  dépôt,  l'autre  est  adressée  au  service  de  l'exploitation. 

Tous  les  bulletins  de  maii'i'iivi'.' term.jllis  par  le  mécani- 
cien Bont  remis  à  son  dépôt  avec  sa  feuille  de  routa,  el 
portés,  par  journée,  B»r  un  registre  renfermant  pour  tous 
les  mécaniciens  et  chauffeurs  du  dépôt  les  indications  sui- 
vantes : 

Noms  du  mécanicien  et  chauffeur  ;  —  numéros  des  ma- 
chines et  des  trains;  —  les  noms  de  toutes  les  garw  et  sta- 
tions desservies  par  le  dépôt,  et.  sous  chaque  nom,  le  nombre 
de  minutes  y  consacrées  aux  manœuvres  ;  —  le  total  de  tous 

t:es  nombres  de  minutes. 
390.  Renseignements  hivers.  —  Nous  avons  dit,  en  par- 
lant do  la  feuille  de  service,  que  le  dépôt  établit,  pour  le 


KM    CaUP.  xu.  gestion  db  service  de  la  loc 

bureau  di  les  fràflles  jooroallei 

le  parcours   kilométrique  et  le  trava 

sert,  :i  cet  effet,  île  tous  les  documents  dont  D 

parler. 

Les  dépots  adressent  chaque  jour,  au  bureau  de  la  stai 
slique  de  l'ingénieur  de  la  locomotion,  des  feuille?  spécial* 

I-  Pour  tout  le  travail  effectué: 

*■  Pur  nature  de  travail,  d'après  la  riassification  suivant 

Trains  île  voyageurs  ;  —  trains  de  man-har:  — 

ctiùtt-s  seules  :  ~  manœuvres  de  gare  ;  —    trains  pour 
sen  ice  de  la  voie. 

Ces  feuilles  îudtquent  en  tête  :  le  numéro  de  la  section; 
la  nature  des  trains  :  —  la  date  de  la  journée. 

I4u»s  les  colonnes:  les  numéros" des  trains  ;  —  le»  non» d 
mêemnicieas  «4  des  chauffeurs  :  —  les  numéros  de*  ■ 
efaines  ;  —  les  rats  des  statuas  ;  —  fiadicHkin  des  bon 
de  départ  et  d  arrive*  présentes  et  réelle*;  —  le  nombre 
\uituree;  —  te  temps  perdu  ou  gagne ;  —  oaserratioas. 

Poar  contrôler  l'empk*  de  la  faussa»»  des  ancbnaeav 
dresse  àgahaaea*  va  état  joemaber  récaahalaiif  des  bail 

Les aamêros  des  trams,  ragabers  et    iipab'awaliînil 

«•s  parcours  ;  —  le  aaatéro  des  anraùaes  :  —  les  aoaasd 


tiat  portaaoe  des  ebanjes  atibsèes. 
■afrfaffaar  da  j*i\immrt.  «V»  i 
est  fflilfcraaa-iMi  <  w  nagèaMar  de  la  tooaawo.a  y  usai 
cbaaa* jaar  rétat  da  perseaaai,  ta  anafi  irt  is, •taible  « 
«a.  moratkaa.  U  reçoit  dosar  asa»  las  joars  «a*  dêadaat  ■ 
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Le  nombre  rie  mécaniciens  et  chauffeurs;  —  Ig  nombre 

locomotives,  en  service  régulier,  on  repos, 

blés,  en  petite  réparation;  —  l'indication  des  machines 

i  -  devant  rentrer  prochainement  aux  atelier*  de 

^raii.v  réparation, 

.    chaque  dépo!  où  s'effectuent  des  réparations  doit 

envoyer  périodiquement  à  l'ingénieur  de  la  locomotion  un 

écial  des  machines  et  tenders  en  réparation. 

Cet  état  porte  dans  ses  colonnes  :  les  dates,  les  numéros  des 

ides;  —  les  numéros  des  machinés  et  tenders  dfspo- 

bles;  —les  numéros  des  machines  et  tenders  en  répara- 

-  le  détail  du  travail  à  exécuter  ;  —  les  noms  dus  mi- 

■  écutanl  le  travail  ;  —  la  durée  probable  du  travail  ; 

-  la  date  de  son  achèvement. 


impenses  nr  seiivici:  nus  machines. 

riBLE.  —  Cest  une  grosse  question,  et,  il  fruit 
i  [3  dire,  c'est  encore  l'inconnu,  mais  son  importance  est 
Bsldôrable. 

.ii|iir  locomotive  de  puissance  moyenne,  en  effet,  brûle 
ïivoti  M)  kilogrammes  de  houille,  sur  un  parcours  de 
Ilomèlre,  à  la  tête  d'un  train. 

*r.  mu-  les  chemins  de  fer  français  seulement,  le  parcours 
ini.'l  des  trains  doit  bientôt  dépasser  150  millions  de 
Bometres. 

l>>*  locomotives  françaises,  à  elles  seules,  vont,  chaque 

insorumer  1300000  tonnes  de  houille  el  occasionner 

de  plus  de  trente  millions  de  francs. 

>i  l'on  parvenait  à  réduire  d'une  fraction,  même  minime. 

mmatïon  de  combustible,  l'exploitation  des  chemins 
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île   i'iT  réaliserait    «m1  économie  d'une  grande  valeur, 
elle   représenterait  les  intérêts  à  perpétuité  d'un   capits 
considérable. 

592.  Unité  de  comparaison.  —  Pour  se  rendre  compte  i 
dépenses  iiu  service  dé  la  locomotion,  on  a  longtemps  pri 
porir  unité  de  travail  le  parcours  d'un  train  siir  ut)  Kili 
mètre  de  ligné.  Trms  les  soiis-dét  ails  mil  été  rapp  fti 
unité,  celui  dû  eoihbustib'le  comme  1.  ■ 

a  1'orïginé  des  chemins  de  Fer,  lès  bases  des  tracés  i 
grandes  lignes  différaient  peu  les  unes  des  aiui. 
inflexions  en  |ilan  el  en  [>nifll;  —mi  employai  I  iiidiiréreinm 
les  mêmes  types  de  machines  pour  la  traction  dés  différent 
espèces  de  trains.  Dès  lors  on  pouvait  comparer  entre  elle 
les  consommations  de  ce*  machines;  —  mais  l'extrême 
variété  des  profils,  et  les  progrès  réalisés  mit  conduit  ri  hv<  r 
,\,.-.,  ]\  pes  spéciaux  de  machines  pour  les  djilerents  besoins, 
et  à  modifier  la  nature  du  travail  imposé  à  chaque  machino. 

Les  locomotives  ne  sont  donc  plus  comparables  entre  ellaf 
au  point  de  vue  de  la  consommation  ramenée  au  kilomètre 
de  train. 

Depuis  longtemps,' la  Compagnie  des  chemins  do  fer  du 
Sud  de  l'Autriche  a  décidé,  en  principe,  que  l'unité  de  travail 
du  service  de  la  locomotion  serait  la  tonne  kilométrique 
de  charge  brute,  disposition  plus  rationnelle  que  le  kilo- 
mètre de  train,  surtout  pour  les  lignes  à  profils  très  pro- 


C'ost  l'unité  introduite  par  M.  l'ingénieur  en  chefGotts- 
chabk,  dans  ses  comptes-rendus  sur  l'exploitation  du  Smu- 
mering  et.  du  Brennor  auxquels  nous  forons  quelques 
emprunts,  et  qui  ne  tardera  probablement  pasà  passer daris 
la  pratique  de  tous  les  chemins  de  fer. 

L'adoption  de  cette  unité  de  comparaison  constittie  i 

véritable  progrès,  mais  ne  résout  pas  encore  le  probtt 

C'est  par  ta  mesure  directe  du  travail  effectué  que  l'en  ■ 
rapprochera  de  la  Véritable  évaluation  de  ta  donsommatioi 
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par  suite  du  coût  réel  du  transport  des  hommes  ot  des 


BBS.  Allocations  de  combustible.  —  La  charge  des 
icliiin.^  étant  réglée,  une  étude  de  chaque  cas  particulier 
«•met  d'évaluer  la  quantité  de  combustible  quo  l'on  peut 
•cordera  un  type  de  machines  faisant  un  service  déterminé. 
Ces  allocations  peuvent  varier  d'ailleurs  pour  nue  coênifl 
iction  et  pour  les  mémos  types  de  machines.  —  11  suffit  d'un 
'dre  de  service  lancé  à  propos  pour  modifier  les  dispositions 
ntéricures. 

Le  tableau  suivant  extrait  de  la  Note  très  intéressante  et 
(li'jà  citée,  sur  l'exploitation  du  lirenner,  publiée  par  M.  l'in- 
génieur Kramer,  fait  ressortir  l'influence  de  la  saison  et 
de  la  rampe  sur  les  consommations  de  combustible  (rapporté 
au  coke). 
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quantités  de  combustible  brûlées  sur  la  section  du 

Lpportent  au  parcours  kilométrique  de  toute 

ou,  rampes  ,.r  [n'n  (<■•.;  d  comme  la  consommation  est 

^^^Ule  à  la  descente,  il  faut  doubler  les  chiffre*  du 

de u  1er  la  quantité  de  combustible  rëellemeul 

■  les  rampes  du  Urenner. 

eu  les  allocations  varient  également 
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suivant.  les  saisons,  mais  dans  des  proportions  pins  réduites. 
En  principe,  il  s'agit  d'obtenir  du  mécanicien  qu'il  tire  de 
la  machine  tout  ce  qu'elle  peut  donner,  en  brûlant  le  ininimuir 
de  combustible,  autrement  dit,  que  l'effet  utile  suit  propot> 
tionnel  à  la  consommation,  à  la  dépense. 

Quel  que  soit  le  procédé  employé  pour  atteindre  ce  but,  il 
doit  Être  basé  sur  une  association  des  intérêts  de  l'adminis- 
tration et  du  personnel.  Si  l'administration  du  chemin  de  1er 
demande  au  personnel  l'emploi  complet  rie  ses  moyens 
physiques  et  intellectuels,  nécessaire  puni'  arme*  au  prixda 
revient  le  plus  bas  possible,  il  est  juste  que  ce  personne] 
recueille,  à  son  tour,  uns  partie  des  bénédees  réalisés  pas 
l'administration  et,  comme  conséquence,  par  le  public  qui, 
tôt  ou  tard,  sera  appelé  à  participer  :ui\  résultais  ohienu  . 
par  des  réductions  dans  les  tarifs  des  prix  de  transport. 

Ou  B8t  arrivé  pat  des  essais  et  des  tâtonnements  aux  com- 
binaisons que  nous  voyons  appliquées    par    les   différente 
administrations,  et  qui  pourraient  se  grouper  de  la  panisi 
suivante  : 

</).  —  Allocation  fixe  pour  les  parcours  de  la  locomotivi 
sottie,   et  variable  d'après  le  nombre   d'unités   irunsynrlé 
sans  toutefois  qu'elle  dopasse  un  maximum. 

h),  — Allocation  11 xe  pour  le  parcours  de  la  locomotfol 
plus  un  certain  nombre  d'unités,  ei  v;irkilde  selon  le  nombt 
d'unités  transportées. 

c).  —  Allocation  fixe  pour  le  transport  d'un  train  moyen 
avec  bonification  peur  les  surchargea, 

ri).  Allocation  fixe  pour  le  remorquage  des  trains,  qneUi 
qu'en  soif  la  composition. 

■  'y'.H.  Chemin  dkferde  l'État belos.  —  Le  premier  aysten 
a  été  adopté  par  t"Éta1  belge  ;  il  est  réglé  par  des  ordres  > 
service  qui  émanent  de  la  direction  centrale,  sans  que  I 
allocations  soient  obligatoires  au  delà  d'un  certain  temps, 

Voici,  comme  exemple,  les  allocations  maxiina  de  houille 
arrêtées  pour  un  trimestre  d'automne. 
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Pour  l'allumage  de  la  locomotive kilogr.  •     50,000 

Par  heure  de  l'eu —  30,000 

Par  locomotive-kilomètre  :  traius  express.    .  —  .  3,200 

Par  voiture —  0,300 

Par  locomotive-kilomètre  :  trains  omnibus    .  —  2,300 

Par  voiture *.  —  0,280 

Par  locomotive-kik  mètre  :  trains  à  marchan-  —  2,500 

dises    . — 

Par  vagon —  0,210 

Le  charbon  maigre  sera  réduit  de  deux  dixièmes  de  la 
quantité  consommée  et  le  charbon  gras  d'un  dixième. 
•    Les  machinistes  seront  passibles  d'une  retenue  lorsque 
leur  consommation  réelle  dépassera  le  total  des  allocations, 
augmenté  d'un  dixième. 

Le  taux  de  la  prime  comme  de  la  retenue  est  ûxè  à  40  cen- 
times par  100  kilogrammes. 

Les  chefs  d'atelier  recevront  une  prime  de  8  centimes  par 
100  kilogrammes  lorsque  le  total  général  des  consommations 
faites  par  les  machinistes  placés  sous  leurs  ordres  sera  infé- 
rieur au  total  de  leurs  allocations. 

Ils  subiront,  par  contre,  une  retenue  semblable,  lorsque 
ce  total  dépassera  celui  des  allocations  majorées  d'un 
dixième. 

Les  primes  seront  réduites  au  marc  le  franc  lorsque  leur 
total  annuel,  diminué  du  total  des  letenues  infligées,  dépas- 
sera l'allocation  budgétaire.  Elles  se  liquideront  toutefois 
trimestriellement.  Leur  calcul  se  fera  comme  suit  : 

A  la  fin  de  chaque  trimestre,  la  différence  entre  le  total 
des  allocations  et  celui  des  consommations,  depuis  le 
commencement  de  l'exercice,  sera  établi,  et  les  primes  ou 
les  retenues  seront  calculées  à  raison  de  40  centimes  ou  do 
8  centimes  par  100  kilogrammes. 

Le  total  des  primes  à  payer,  diminué  du  total  des  retenues, 
sera  comparé,  suivant  que  l'on  fera  la  liquidation  du  pre- 
mier, des  deuxième,  troisième  ou  quatrième  trimestres  de 
l'exercice,  au  quart,  à  la  moitié,  aux  trois  quarts  ou  au 
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montant  mêma  do  la  somme  accordée  au  budget  pour   le 
payement  île  ces  primes. 

Lorsque  la  somme  à  payer  sera  inférieure  à  celle  dont  on 
dispose,  les  primes  seront  maintenues  intégralement;  lors- 
qu'elle lui  sera  supérieure,  les  primes  seront  réduites  au 
marc  le  franc,  de  manière  à  rester  dans  les  limites  pres- 
crites. 

Les  retenues  ne  subiront,  en  aucun  cas,  de  réduction. 

Il  sera  toutefois  tenu  compte  des  primes  ou  des  retenues 
u[.f'ivi^  pou?  Isa  consommations  des  trimestres  précédents. 

Les  allocations  maxima,  désignées  à  l'article  1",  seront 
modifiées  trimestriellement,  s'il  y  a  lieu. 

595.  Chemin  de  fer  de  i.'Ouest  (France).  —  Par  l'ar- 
ticle 1",  il  est  accordé  aux  mécaniciens  une  prime  de  8  francs 
et  de  deux  francs  aux  chauffeurs,  par  tonne  de  combustible 
économisé  sur  les  quantités  inscrites  aux  tableaux  d'alloca- 
tion. 

Les  excédants  de  consommation  de  combustible  donnent 
lieu,  pour  lo  mécanicien,  à  une  retenue  de  5  francs  par  tonne. 

Ce  tableau  est  divisé  en  deux  parties,  qui  s'appliquent 
l'une  à  la  saison  d'été,  —  13  mars  au  31  octobre  ;  —  l'autre 
à  la  saison  d'hiver,  —  1"  novembre  au  14  mars. 

Il  fixe  comme  suit,  pour  chaque  catégorie  de  machines  et 
pour  chaque  section  du  réseau,  les  allocations  lixe.s  et 
variables  : 
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Enfin  il  accorde  pour  allumages  : 
*    75  kilogrammes  par  machines  à  voyageurs  et  mixtes  de 
toutes  séries  ; 
100  kilogrammes  par  machines  à  marchandises; 
20  —         par  heure,  au  delà  de  trois  heures  de 

stationnement  ; 

30  kilogrammes  par  heure  de  manœuvre. 

596.  Chemin  de  fer  de  l'Est.  —  On  adopte  le  troisièmo 
système.  Voir  ci-après  un  type  d'ordre  de  service  réglant 
les  allocations  de  combustibles  à  partir  du  Ier  novembre 
1879.  Cet  ordre  de  service  se  rapporte  aux  dispositions 
reproduites  au  N°  581  et  adoptées  pour  le  règlement  des 
charges  des  machines. 
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étions  portées  au  tableau  .l'autre  part  pour  I 
machines  mixtes  soni  applicables. 

r  —  A.  —  aur  trains- types  35  et  au-dessus; 

'£'  —  B.  —  aux  traios-t ypeu  30  et  au-Jesw>ui  : 

Attoatt  tfQtret  POW  surcharges.  —  UOtt  I 

location  supplémentaire  «le  u",3Df>  par  véhicule  et  par  kil'. 
mètre  est  accordée  lorsque  la  charge  dépassera  le»  limite 

■ 

1"  Trains-types  55  et  au-dessus 

Machines  a  roues  libres  .  .  10  véh. sur  lalig.de  ParisàArritt 
8  —  les  autres  lignes. 

Macta.  mixtes  de  toutes  séries.  12  véh.  sur  la  lig.  de  Paria  à  Avrioc 
10  —  les  antres  lignes. 


2e  Trains-types  15  H  50. 

n  prolUs  iclB 
e  prolil  C 

-  P 

-  E 

-  * 

-  G 

tuixlcs  l  ,fi    ~~  *ur  le  prolil     C 

a.     '■  -    -       » 

Les  mécaniciens  des  trains  de  voyageurs  ne  pourront  joui 
du  bénéfice  de  l'allocation  supplémentaire  pour  surchar^ 
que  s'il>  l'uni  constater  sur  leur  feuille  de  route  la  c 
tiondu  train  de  telle  a  telle  gare,    ■  ùu-fTouti, 

Indication  de  charge  non  certifiée  par  le  Cher  de  train  sera 
considérée  comme  non  avenue.) 

Pour  1rs  trains-types   ; 
plémentaire,  par  kilomètre  et  par  nailé  de  i 
■'■■■■  mit 


§  II.   DBpBNSES  DU  BEUVJCE  DES  MaCHINRS.  W. 

597.  chemih  de  feu  do  Nopo.  —  La  prjme  des  mécaniciens 
Kiiir  l'économie  de  combustible  est  de  4  francs  par  1 1100 
kilogrammes  de  combustible  économisé  snr  les  quantités 
fixées  poar  chaque  kilomètre  parcouru,  y  compris  le  station- 
nement et  l'allumage.  —  Elle  est  de  deux  francs  pour  le 
chauffeur. 

Ces  quantités  varient  ttVdC  le  type  des  machines  i't  leur 

Large  habituelle. 

liu  du  voyag.  1 13  TOlkirM  el  aii-desaaua  du  Si  &  H», Su. 


L'allocation  d'hiver  dépasse  généralement  de  1  kttogf 
selle  .rétè. 

Le  compte  des  machines  de  réserve  est  tenu  à  part.  —  Ou 
leur  alloue  250  kilogrammes  pour  allumage  et  10  kilo- 
grammes par  heure  de  réserve.  —  L'allocation  pour  l'allu- 
mage n'est  pas  accordée  quand  la  machine  de  réserve  a 
larcouru  (01)  kilomètres. 

■a  .'i  v oi aucun  Allant  à  ride  ont  uni:  allocation  de  h,U"  par  kUomrlru 


Le  gros  coke  retire  du  foyer  appartient  aux  mécaniciens, 

î  peuvent  remployer  pour  l'allumage. 

Tout  excédant  sur  les  allocations  donne  lieu  a  des  rcte- 
.ues  il-:  B6  centimes  par  1000  kilogrammes  pour  te  mêca- 
nicien,  de  M  centimes  pour  le  chauffeur,  à  moins  de  jus- 
ification. 

IS.  OOUPAONIE  D'ORLÉANS.  —  Les  allocations  seul  HàBt" 
laque  saison  et  pour  chaque  dépôt.  —  La  quan- 
payée    au    mécanicien,   à    raison   de 
s  1 000  kilogrammes.  —  Mais  avant  de  régler  défl- 
t  avec  le  mécanicien  et  de  lui  payer  la  valeur  de 
,  il  y  a  ditïérents  décomptes  à  établir  : 
machine    à    voyageurs   ou    une   machine 


CIlAP.   XII.   GESTION   DU  SERVICE  IjK   La   LOCOMOTION. 
mixte  remorque  un  train  île  marchand  isi'*ss,  il  lui  esl  alloua 
un    demi-kilogramme  de  combustible  gii  supplément  par 
kilomètre. 

2°  L'allocation  Je  chaque  machine  est  réduite  d'un  demi- 
kilogramme  de  combustible  par  kilomètre,  lorsqu'une  se- 
conde machine  est  nécessaire  à  un  train  de  voyageurs  ou  à 
un  train  de  marchandises  qui  n'a  que  sa  charge  maxiraa  de 
vagona,  lorsque  l'une  de*  machines  est  à  marchandises, 
l'autre  à  voyageurs. 

3?  La  réduction  de  l'allocation  est  d'un  kilogramme  par 
kilomètre,  lorsque  deux  machines  à  marchandises  remor- 
quent un  train  de  marchandises,  quelle  qu'en  soit  la 
charge. 

89! i.  Chemin  UE  fer  du  Hanotre.  —  Le  règlement  concer- 
nant la  délivrance  et  l'emploi  des  matières  combustibles  et 
grasses,  ainsi  que  le  décompte  du  parcours,  porte  ce  qui 
suit: 

§  7.  —  Pour  chaque  locomotive,  il  est  établi  comme  suit 
tin  poids  normal  do  combustible  suffisant  pour  parcourir 
1  mille  : 

1°  Locom.  àvoyag.  à  «a  essieu  moteur,  140  liv.cjke.  9',  45parkil_ 
2°  Locomotive  à  deux  essieux,  moteurs,  100  liv.  10  ,80      — 

3"  Locomotive  à  trois  essieux  moteurs,  250  liv.  .        16  ,10       — 

Lorsque  le  combustible  est  de  la  houille  ou  de  la  tourbe,  _ 

ces  allocations  sont  multipliées  par  les  coefficients  suivants  :  _: 
1,166  pour  la  houille,  et  2,333  pour  la  tourbe. 

§  8.  —  Ces  allocations  comprennent  l'allumage  des  ma — 
chines  et  les  stationnements  au  dépôt  d'une  durée  inférieure 
à  trois  heures. 

Pour  la  réserve  d'une  durée  supérieure  à  trois  heures  &  : 
le  service  de  manœuvre,  l'allocation  est  de  53  kilogramme^ 
do  coke. 

Il  n'est  rien  alloué  pour  le  stationnement  entre  deux,  trains 
dans  une  station  autre  que  le  dépôt  de  la  machine. 
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§9.-11  est  alloué  pour  l'allumage  un  panier  de  bois  et 
un  panier  de  copeaux. 

§  10.— Tous  les  six  mois,  le  décompte  de  chaque  mécani- 
cien est  arrêté.  —  Sur  les  différences  entre  la  consommation 
et  les  allocations,  le  mécanicien  reçoit  quatre  cinquièmes  de 
silbergroschen  pour  chaque  centner  de  coke  économisé  ;  — 
2  francs  par  1 000  kilogrammes,  —  et  le  chauffeur  un  cin- 
quième, soit  80  centimes  par  tonne. 

§11.—  Par  contre,  lorsque  les  consommations  dépassent 
les  allocations,  on  leur  fait  subir  comme  amende  une  rete- 
nue équivalente  à  la  prime  d'économies.  —  Cette  retenue 
s'opère  sur  les  primes  d'économie  d'huile,  et  si  celles-ci  ne 
sont  pas  suffisantes,  sur  les  primes  de  parcours,  arrêtées 
chaque  mois,  et  dont  on  retient  la  moitié  jusqu'à  parfait 
payement  de  l'amende. 

600.  Allocations  de  matières  grasses.  —  Comme  celles  de 
combustibles,  les  économies  dans  la  consommation  de  l'huile, 
de  la  graisse,  et  du  suif  pour  graissage  donnent  lieu  à  des 
primes.  —  Un  graissage  convenable  exige  l'emploi  de  15 
à  25  grammes  de  matière  par  kilomètre,  selon  le  type. 

Les  allocations  sont  fixées  comme  suit,  sans  considération 
de  saisons  : 

Otiest.    Machines  à  marchandises,  par  kilomètre  gram.       20 

—  Machines  ordinaires  ou  mixtes  de  toutes  séries      —  18 

—  Machines  des  trains  express. —  22 

Prime:  30  centimes  par  kilogramme  économisé.  —  Amende 
équivalente  pour  excédant. 

Orléans.  Mach.  à  voy.  ou  mixtes  (un  ou  deux  essieux  mot.),  gr.    20 
Machines  à  marchandises  (trois  essieux  moteurs).    —    25 
—  (quatre  essieux  moteurs).  —    40 


:  30  centimes  par  kilogramme  économisé.  —  Amende 
te  pour  excédant  de  consommation. 

ation  moyenne  par  kilomètre  de  parcours  des 
in  1818,  gram.  22,06 
v.  24 
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Xacarâs  Omnaani 2     » 

Machine»  à  tre»  et  «aaire  esâmx  notes» .    3     » 
Varniafy  A  yatrç  ciae,  et  «x  eariesx  me* .    i    > 

la  prime  accordée  est  de  30  pour  100  de  la  xaleor  i 


Les  matières  consommées  en  excédant  nr  les  i 
donnent  lien  à  nne  retenue  d'oa  dixième. 

Fit.  Les  allocations  d'hnile.  de  soif  et  de  graisse  i 
tînées  aux  machines  et  anx  tender?  sont  :  1*  pour  t 
kilomètre  parconrn  : 

Matin  dm  i  raies  tare» eraau 


Ih  rnasi  É 

Machines  Eng«rth 

Machine*  Surroek. 

à*  Par  heare  &?  sutionnemant  : 
Mtchrow  ds  réserva 

m  icbAmi  sj    ..,..  s    ...... 
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Hanovre.  Les  allocations  sont  les  suivantes  : 

Machines  à  un  essieu  moteur  par  kilomètre    •    .    .  gram.    22,00 

Machines  à  deux  essieux  moteurs —      26,55 

Machines  de  réserve,  en  service  de  15  à  16  heures 

par  jour —   1500,00 

Pour  chaque  kilogr.  de  matières  économisées,  le  méca- 
nicien et  le  chauffeur  reçoivent  le  sixième  de  sa  valeur,  soit 
chacun  15  centimes  par  kilogr. 

Si,  par  contre,  il  est  constaté  que  la  machine  a  chauffé  en 
quelque  point  par  défaut  de  graissage,  le  mécanicien  et  le 
chauffeur  sont  punis. 

601.  Bois  d'allumage.  —  La  dépense  moyenne  du  bois 
d'allumage  ramenée  au  kilomètre  de  parcours  des  trains  sur 
le  réseau  d'Orléans,  s'est  élevé,  en  1878,  à  .  .   centimes  0,10. 

602.  Service  de  l'eau.  —  Sous  cette  rubrique  on  comprend 
les  dépenses  pour  combustibles  consommées  par  les  machines 
fixes,  le  coût  de  réparations  des  appareils,  les  dépenses  du 
personnel  pour  la  conduite  des  machines,  etc. 

Sur  le  réseau  d'Orléans,  les  dépenses  de  ce  chapitre  se  sont 
élevées,  en  1878,  à  fr.  321208,14,  pour  mètres  cube  d'eau  : 
8648437. 

Le  mètre  cube  d'eau  consommée  a  coûté.  .    centimes  8.80. 

603.  Entretien  et  réparations  des  locomotives  et  ten- 
ders.  —  Ces  dépenses  se  groupent  en  deux  catégories  :  frais 
de  main-d'œuvre;  —  valeur  des  matières  employées. 

On  parvient  à  concilier  la  réduction  de  ces  dépenses  avec 
la  conservation  du  matériel,  en  y  appliquant  le  principe  de 
la  participation  du  personnel  aux  économies  constatées. 
\\  les  efforts  tentés  dans  cette  voie,  nous  pouvons  citer 
de  répartition  des  bénéfices  réalisés  dans  le  service 
traction  du  chemin  de  fer  de  l'Est.  Le  système  est  suffi- 
rait développé  dans  l'ordre  de  service  que  nous  insérons 
~^us  dispenser  de  toute  autre  explication. 
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L'allocation  de  78  francs  n'est  applicable  qu'à  un  parcours 
équivalant  à  180  unités  par  mois.  Elle  sera  augmentée  de 
8  centimes  par  chaque  unité  de  parcours  en  moins.  Au  con- 
traire, elle  sera  réduite  de  8  centimes  par  unité  de  parcours 
en  plus.  Toutefois,  elle  ne  pourra  être  inférieure  à  73  francs 
par  unité. 

Les  parcours  de  machines  se  composent  :     • 

1°  Des  parcours  avec  train; 
2°         —  en  double  traction  ; 

3°         —  haut  le  pied  ; 

4°         —  de  manœuvres  de  gare  comptées  à  6  kilo- 

mètres par  heure; 
5°         —  de  ballastage  fait  pour  le  compte  du  ser- 

vice des  travaux. 

Il  ne  sera  tenu  aucun  compte  des  parcours  pour  essais  de 
machines  réparées  dans  les  dépôts.  De  même,  les  parcours 
des  machines  sans  feu  ne  donneront  lieu  à  aucune  alloca- 
tion. 

La  dépense  de  main-d'œuvre  comprend  : 

1°  Les  sommes  payées  à  tous  les  agents,  employés,  ouvriers, 
monteurs,  ajusteurs,  forgerons,  lampistes,  aiguilleurs,  etc., 
et  manœuvres  divers;  en  un  mot,  le  salaire  de  tout  le 
personnel  du  dépôt,  excepté  : 

Les  appointements  et  primes  diverses  des  chefs  et  sous- 
chefs  de  dépôt; 

Les  appointements  et  primes  diverses  des  mécaniciens  et 
chauffeurs,  comniissionnés  ou  en  régie  ; 

Les  appointements  et  primes  des  chauffeurs  de  machines 
fixes  exclusivement  affectées  à  l'alimentation  des  réservoirs  ; 

2°  La  main-d'œuvre  des  différentes    pièces  de  machines 
^  exécutées  dans  les  ateliers,  sur  la  demande  des  dépôts. 
ifVijjIftnt  assimilées  aux  pièces  de  machines  : 

jaques  et  cornières  en  cuivre  rouge  de  10  à  lo  mil- 
d'épaisseur,   devant    servir  à   la  réparation  des 
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I  xuvwmt.       Entre  Chaumont,  Blesraes,  La  Ferl 

et  Maranville  inclus. 

—  Gray.  Entre  Gray,  Camplitte  et  Vellen 

inclus. 

—  Flamboin.  Entre    Nangis,    Nogent-sur-SeLr 

Provins  et  Montereau  inclus. 

TROISIÈME  SECTION. 

Dépôt  de  Strasbourg.     Entre      Strasbourg  ,      Avricourt , 

Dieuze,    Wissem bourg,    Nieder- 

bronn,  Schlestadt,  Sainte-Marie, 

Barr,  Wasselonno  et  Kehl  inclus. 

—  Mulhouse.        Entre  Colmar,    Râle,   Wesserlîng   et 

Ronchamp  inclus. 

—  Vesoul.  Entre  Lure,  Port-d'Atelier  et  Xertigny 

inclus. 

QUATRIÈME  SECTION. 
Dépôt  de  Reims.  Entre  Reims  et  Rethel  inclus,  Laon, 

Soissons  et  Châlons  exclus. 

—  Mohon.  Entre  Charleville,  Launois,  Longwy 

inclus,  et  Thionville  exclu. 

—  Givet.  Entre  Givet  et  Charleville  exclus. 
Art.  3.  Des  primes  seront  awordées  pour  l'entretien  et  la 

conservation  en  bon  état  des  machines  dans  les  dépôts. 
Après  un  parcours  de  : 

fiOOOQliil.  et  jusqu'à  120000  pour  les  roues  libres, 
50000  __  100000  pour  les  mixtes, 

33000  —  "0000  pour  les  marchandises  etgarcs, 

30000  —  60000  pour  les  Engerth, 

la  prime  sera  de  4  francs  par  1000  kilomètres,  à  répartir 
comme  suit  : 

Mécaniciens 2',00 

Chauffeurs ,  •     •     •        '  -00 

Dépôt 1  ,00 

4' ,00 
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Après  un  parcours  de  : 

120000  kil.  et  jusqu'à  180000  pour  les  roues  libres, 

100000  —  180000  pour  les  mixtes, 

70000  —        '  100000  pour  les  marchandises  et  gares, 

70  000  —  80  080  pour  les  Engerth, 

la  prime  sera  de  6  francs  par  1 000  kilomètres,  à  répartir 

comme  suit  : 

Mécaniciens 3f,00 

Chauffeurs 1 ,50 

Dépôt 1,50 

G',00 

Pour  tout  parcours  supérieur  t\  ceux  ci-dessus,  la  prime 
sera  de  8  francs  par  1  000  kilomètres  et  répartie  dans  la 
même  proportion. 

Toutefois,  il  ne  sera  accordé  de  primes  aux  mécaniciens  et 
aux  chauffeurs  conduisant  accidentellement  une  machine 
primée  qu'autant  qu'ils  auront  fait,  avec  la  même  machine 
et  consécutivement,  un  parcours  minimum  de  : 

5  000  kil.  avec  une  machine  à  roues  libres, 

4  000  —  mixte, 

3  000  —  marchandises,  gare  et  Engerth. 

La  part  des  primes  afférentes  au  dépôt,  laquelle  est  égale 
à  la  ?noitiédc  la  somme  des  primes  réalisées  par  les  méca- 
niciens,  sera,  après  déduction  faite  des  retenues  mentionnées 
&  l'article  4,  répartie  comme  suit  : 

2/3  entre  les  chefs  et  sous-chefs  de  dépôt  ; 

1/3  entre  les  ouvriers,  au  nombre  de  six  au  moins,  qui 
auront  le  plus  contribué,  par  leur  travail,  leur  assiduité  et 
leurs  soins,  au  bon  entretien  des  machines. 

Le  règlement  des  primes  d'entretien  de  machines  aura  lieu 
tous  les  trimestres.  Ces  primes  seront  payées  en  même  temps 
que  celles  de  combustible  et  de  graissage. 

Art.  4.  A  part  les  amendes  qui  pourraient  être  infli- 
gées aux  divers  agents  du  service  pour  négligence  ou  défaut 
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Art.  o.  Le  chiffre  de  la  dépense,  main-d'œuvre  et  ma- 
tières, sera  établi  à  la  fin  de  chaque  semestre,  c'est-à-dire  au 
30  juin  et  au  31  décembre. 

Indépendamment  des  primes  d'entretien  accordées  à  l'ar- 
ticle 3,  il  est  alloué  aux  chefs  et  sous-chefs  de  dépôt  une 
part  des  économies  réalisées  •  sur  les  allocations  fixées  à 
l'article  ior,  savoir  : 

Pour  économies  de  main-d'œuvre  et  sur  la  mani- 
pulation du  combustible 5  pour  100. 

Pour  économies  de  matières 15  pour  100. 

Dans  le  cas  où  les  dépenses  excéderaient  les  allocations, 
une  retenue  proportionnelle  aux  primes  ci-dessus  pourrait 
être  opérée  sur  les  primes  d'entretien. 

La  répartition  des  primes  entre  les  chefs  et  sous-chefs  de 
déj)ôt  et  les  chefs  de  dépôts  auxiliaires,  sera  basée  sur  l'im- 
portance des  dépôts,  et  le  mérite  de  chaque  agent.  MM.  les 
chefs  de  traction  adresseront  à  cet  effet  leurs  propositions  à 
l'ingénieur  de  la  traction. 

604.  Frais  d'entretien  et  de  réparation.  Les  dépenses 
de  réparation  des  locomotives  et  tenders  au  chemin  de  fer 
d'Orléans,  ont  porté  en  1878- sur  848  machines  et  234  tenders. 
Elles  se  sont  élevées  à  la  somme  de  fr.  2421  824,66  ce  qui 
porte  la  moyenne  kilométrique  à centimes  8,32. 

605.  Traitement  des  machinistes,  élèves-machinistes  et 
chauffeurs.  —  Le  traitement  de  ces  agents  se  compose  des 
trois  parties  :  Appointements  fixes  ;  —  Indemnités  ;  —  Primes 
variables. 

Appointements  fixes.  — Les  mach  inistes  sont  ordinaire- 
ment classés  selon  leur  mérite.  Cette  division  en  catégories 
2>ermet  aux  chefs  de  service  de  récompenser  le  zèle  et  les 
jIojds  apportés  par  les  agents  dans  l'accomplissement  de  leurs 
;,  en  les  faisant  passer  d'une  classe  à  la  classe  supé- 
te,  sans  les  déplacer  au  besoin. 
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Le  nombre  de  classes  varie  entre  trois  et  cinq.  À  chaque 
classe  se  trouve  affecté  un  chiffre  particulier  d'appointe- 
ments, qui  varie  de  125  francs  à  225  francs  par  mois. 

On  divise  les  chauffeurs  commissionnés  en  deux  ou  trois 
classes,  aux  appointements  de  85  francs  à  133  francs  par 
mois. 

Ces  appointements  fixes  ne  sont  affectés  généralement 
•d'aucune  retenue  pour  les  causes  qui  sont  l'objet  de  primes 
variables  ;  mais  ils  peuvent  subir  une  retenue  par  applica- 
tion des  amendes  encourues  pour  infractions  au  service  el 
aux  règlements. 

Indemnités.  —  Les  agents  astreints  à  passer  un  certai: 
nombre  d'heures  en  dehors  de  leur  dépôt  reçoivent  u/\^ 
indemnité  proportionnée  à  l'importance  du  déplacement.  *^ 

Le  nombre  d'heures  consécutives  d'absences  du  domiç^  ^ 
varie  selon  les  conditions  d'exploitation  de  chaque  admiçv  „  ^e 
tration  et  l'importance  des  appointements  fixes.  *$- 

Dans  certaines  compagnies,  on  distingue  entre  un  <L 


Dans  certaines  compagnies,  on  distingue  entre  un  d^  i 

déplacement  et  un   déplacement  entier.  —  Le  premi^  / 

affecté  aux  absences  de  huit  à  seize  heures  et  motvy     ^       f 
indemnité  de  1  fr.  50  c.  pour  le  mécanicien  ;  le  secon^   tUne 
plique  aux  absences  de  seize  à  vingt-quatre  heures  et     *  ^ 
une  indemnité,  pour  le  chauffeur,  de  2  fr.  50  c.,     .  ^r0(™U 
mécanicien,  de  3  francs.  ^°^T  te 

L'État  belge  ne  prend  en  considération  qu'u^ 
vingt  heures  consécutives,  qui,  sous  le  nom  <\~    ^Mteg&cfctte 
donne  droit  à  une  indemnité  qui  s'élève,  po\\       ^écouclur» 
ciens,  à  1  fr.  50  c,  et,  pour  les  chauffeur^    J^  V^fliks 
découcher l.  ^ 

Au  chemin  de  fer  du  Nord,  tout  mécaniç^ 
vingt  heures  hors  de  son  dépôt,  soit  avec  \  \> 

geurs,  soit  avec  ceux  de  marchandises,  -w      "^  \v^ 
nitô  de  2  francs  ;  retenu  par  le  service  pi  \x    ,     x^\    ^^ 
hors  de  son  dôpût,  il  touche  deux  dépla.^/    v*^      ^'^ 

1.  Anvtt'4  royal  du  l«r  octobre  18tï3.  \ 


\   fttftf 


•  §  II.   DÉPENSES  DU   SERVICE  DES   MACHINES.  381 

"■■"■  Pour  le  chauffeur,  ces  indemnités  sont  de  1  fr.  50  c.  et 
^  francs. 

Envoyés  dans  un  dépôt  pour  service  spécial,  les  mécani- 
ciens et  chauffeurs  touchent  une  indemnité  de  2  francs  et 
i  fr.  50  c.  pour  les  huit  premiers  jours,  de  1  fr  50.  et  1  franc 
pour  les  jours  suivants,  jusqu'à  la  fin  du  mois.  —  Au  delà  du 
premier  mois,  point  d'indemnité . 

006.  Primes  variables.  —  Il  y  a  pour  toute  entreprise 
Industrielle  intérêt  de  premier  ordre  à  tirer  de  son  matériel 
et  d&  personnel  qu'elle  utilise  tout  le  parti  possible,  et  à 
rapiener  au  minimum  la  consommation  des  matières. 

j,e  moyen  le  plus  efficace  pour  atteindre  ce  double  but,  nous 

VaVoXls  ^Jk  dit  —  593  —  c'est  d'établir  dans  l'organisation 

de  l'entreprise  uh  système  qui  fasse  participer  les  agents,  de 

oui  dépend  l'emploi  des  matières  consommées  et  l'usage  du 

matériel  mis  en  mouvement,  aux  économies  réalisées  avec 

leur  concours. 

A  cet  égard,  les  chemins  de  fer  ont  largement  appliqué  ce 
urand  principe  de  la  participation  de  la  main-d'œuvre  aux 
henèfices  qu'elle  procure  au  capital.  —  On  rencontre  aujour- 
d'hui sur  toutes  les  lignes  un  système  àejmmes  qui  intéresse 
le  mécanicien  et  le  chauffeur  : 

nS  ]es  économies  qu'ils  peuvent  faire  sur  la  consom- 
,       in  combustible  et  des  matières  grasses; 
°        la  régularité  de  marche  des  trains  remorqués  ; 
fl)*1  nombre  de  véhicules  remorqués; 

\o  pu*1         jurée  du  service  régulier  des  machines,  correctif 
V<*  &  la  première  dos  dispositions  pourrait  introduire 

frtf$  ^     oVt  de  l'entretien  du  matériel. 
ç  r^P^nrlyention  librement  consentie  par  les  parties  en 
,  iiï*e    fficacité  qu'à  la  condition  de  satisfaire,  dans  une 
"&  d  t  équitable,  les  intérêts  que  cette  convention  a 

sii&*     Aa-iev.  —  Si,  contre  son  attente,  l'une  des  parties 


£  ti1*   ,     par  l 'application  des  clauses  du  contrat  int 
^    l&**  .^^Ap  nas  à  désirer  s'affranchir  des  conditi< 


~**é3 


■  ■ 

ipjun'twil   plu    dans  l'ace ilU  ■ 

■  ■  i>    li  m  lu  !■■  Bollicltado  bi  ton 

■  wdm  I 

■ 
.    ■ 
unplir  la  U 

. 

■         .  ■         •  -n  nul èrM  «a  parfait  i-Ut  p 

'. mjvv  ft  «Twtre  jon  réduire  in  m 

KvUfM  «I  4»  nu  NiiWMnin  :  tel  cil 


§  II.  DÉPENSES  DU  SERVICE  DES  MACHINES.      383 

ces  primes,  les  mécaniciens  ne  s'efforçaient  pas  de  conserver 
à  leur  train  la  vitesse  réglementaire  et  de  suivre  Tordre  de 
marche  prescrit  pour  les  arrivées  aux  points  d'arrêt  obliga- 
toires. Aussi  presque  toutes  les  administrations  stipulent- 
elles  des  amendes  pour  chaque  train  en  retanj,  et,  par 
contre,  quelques-unes  accordent  aux  mécaniciens  et  chauf- 
feurs des  primes  de  régularité  de  marche. 

Ainsi,  la  Compagnie  du  Nord  bonifie  aux  mécaniciens  pour 
trains  arrivés  à  l'heure  : 

Trains  de  voyageurs,  ordinaires  et  mixtes.  .  .    .    0f,015  par  kilom. 
Trains  de  marchandises,  suivant  le  type  de  mach.   .    0f,020  à  0^,035  — 

Le  tiers  de  ces  primes  est  alloué  au  chauffeur. 

Tout  train  arrivé  après  cinq  minutes  de  retard  fait  perdre 
le  droit  à  la  prime  de  régularité  ;  de  même  pour  tout  retard 
en  route  non  regagné,  alors  que  la  charge  le  permettait. 

A  l'Ouest,  le  temps  qu'un  mécanicien  a  réellement  perdu, 
c'est-à-dire  autrement  que  par  le  fait  de  l'exploitation,  dans 
le  trajet  total  ou  partiel  d'un  train,  peut  donner  lieu  à  une 
amende  de  20  centimes  par  minute  de  retard  et,  de  plus,  à  la 
suppression  de  la  moitié  des  primes  d'économies  du  train. 

L'administration  du  Hanovre  applique,  comme  suit,  les 
primes  de  parcours  d'après  la  charge  remorquée  : 

Au  mécanicien,  pour  chaque  essieu  monté  transporté  à* 
1  kilomètre, 

Dans  les  trains  de  voyageurs 0f,00037 

Dans  les  trains  de  marchandises 0  ,00027 

Au  chauffeur,  la  moitié  de  la  prime  allouée  au  mécani- 
cien ; 

Sur  les  profils  à  pente  prononcée,  —  0m,015  à  0m,022,  l'al- 
location est  portée  au  double  ; 

Le  personnel  de  deux  machines  attelées  à  un  train  se  par- 
tage la  prime  de  parcours  de  ce  train  ; 

Ces  primes  ne  sont  acquises  que  pour  les  trains  remorqués 
avec  la  'régularité  prescrite  au  tableau  de  marche.  —  Si  le 
*rain  est  en  retard  par  quelque  cause  que  ce  soit,  sauf  celles 
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lions  que  «elles  d'entretien  courant  pouvant  être  laites  dai 
un  délai  de  cinq  jours.  La  Compagnie  de  l'Ouest  "alloue  i 
mécanicien  une  prime  de  6  francs  par  1000  kilomètres  i 

parcours  au  delà  de  : 

25000  kilomôlres  pour  les  machines  à  1  essieu  moteur. 
20000  —  à  2  essieux  moteurs. 

15000  —  à  3  essieux  moteurs 

La  Compagnie  de  l'Est  accorde  des  primes  pour  l'entretien 
et  la  conservation  en  bon  état  des  machines  dans  les  dépôts. 

Ces  primes  sont  réparties  par  quart  entre  le  mécanicien 
pour  deux  quarts,  le  chauffeur  un  quart,  le  personnel  du 
dépôt  un  quart. 

La  prime  est  de  4  francs  pour  1  000  kilomètres  de  parcours 
effectué  par  chaque  machine  ayant  fait  les  parcours  suivants  : 

A.  Mach.  àl  essieu  mot.,  au  delà  de  iJOOOO  kil.  et  jusqu'à  120  OOOkil. 

B.  —     à  2  —  de  50000  —  100000  — 

C.  -     à  3  —  de  35000  —  70000  — 

D.  —     a  4  —  de  30  000  —  00000  — 

La  prime  est  de  6  francs  par  1000  kilomètres  parcourus 
entre  les  limites  suivantes,  conformément  aux  désïgnatia 
ci-dessus  : 

A de  120000  kilomètres  fi  180000  kilomètres. 

H.     .....     de  100000  —  à  150000  — 

C de    70000  —  a  100000  — 

D de    00000  —  à    80000  — 

La  prime  est  de  8  francs  par  1 000  kilomètres  pour 
parcours  supérieur  à  ces  derniers. 

Los  mécaniciens  et  chauffeurs  conduisant  accidentellement 
une  machine  primée,  n'ont  droit  à  ces  primes  qu'autant  qu'ils 
ont  conduit  cette  machine  sans  interruption  sur  des  pal 
cours  de  : 

5000  kilomètres,  pour  machine  à  1  essieu  moteur. 

4000  —  à  2  essieux  moteur*, 

3000  —  ft  3  pi  4  esijeai  n 
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6tt.  Kmti'.mi'.s)-:t  ami'.mier.  —  S'il  est  juste  de  féeompeïBW 
le  zèle,  il  est  également  convenable  de  punir  tout,  agent  qui, 
ii;u  manque  de  soin  OU  de  J>onne  volonté,  n'aura  pas  conve- 
nablement accompli  la  tâche  dont  il  s'était  chargé. 

Ainsi,  tout  retard,  dans  la  Compagnie  d'Orléans,  donne 
lieu  à  une  retenue  qui  varie  de  13  à  3(1  centimes  par  minute, 
selon  qu'il  affecte  les  trains  de  marchandises,  —  à  partir  de 
la  onzième  minute,  —  ou  les  trains  de  voyageurs,  —  à  partir 
de  la  sixième  minute. 

Pour  les  trains  express  et  postes,  les  retards  se  comptent 
après  la  première  minute. 

Les  bris  d'attelage  sont  retenus  à  raison  de  i  franc  par 
pièce  cassée. 

Chaque  refus  de  charge  en  dessous  de  la  charge  normale 
motive  une  retenue  de  i  centime  par  voiture  du  train  ordi- 
naire, de  1  centime  et  demi  lorsqu'il  s'agit  de  trains  mar- 
chant à  60  kilomètres  à  l'heure  et  de  deux  centimes  si  le  cas 
se  rapporte  à  un  train  marchant  à  une  vitesse  supérieure. 

Enfin,  la  vitesse  exagérée,  des  surcharges  occasionnant  des 
excédants  de  consommation,  des  renouvellements  d'approvi- 
sionnements en  des  points  autres  que  les  stations  de  ravitail- 
lement prescrites,  des  retards  encourus  dans  un  certain 
nombre  de  parcours,  etc.,  etc.,  donnent  lieu  à  des  amendes 
qui  se  prélèvent  sur  les  primes. 

612.  Comptabilité.  —  Toutes  les  opérations  qu'effectue  le 
Btâoanician  :  prise  de  combustible,  de  matières  grasses;  mise 
en  tète  des  trains,  parcours  effectués,  etc.,  etc.,  exigent  des 
formalités  d'écritures  et  la  production  de  pièces  destinées  au 
âressement  des  comptes  de  dépenses  en  matières,  en  traite- 
ment et  primes.  Nous  parlerons  de  ces  différentes  pièces,  à 
propos  des  fonctions  des  comptables  et  gardes- magasin. 


613.  Résultats  statistiques.  —  Conduite—  Sur  les  lignes 
de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche, 
les  dépenses  ae  conduite  des   machines  as  sont  élevées,  en 
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Wt7i  ii  W,l&È  par  kilomètre  de  train.  En   1860,  cette  déptïu- 
élait  de0r,234. 

La  réduction  considérable  des  frais  de  conduite  n'a  i 
été  obtenue  en  diminuant  la  rétribution  du  personnel. 
au  contraire,  car  les  traitements  et  primes  ont  éd.'  ai 
mais  les  Irais  de  conduite  ont  diminué  par  suite  de   la  niei 
leure  utilisation  des  machines. 

Kn  1878,  au  chmnin  d'Orléans,  le  personnel  de  la  conduit* 
des  locomotives  se  composait  ainsi  : 

Machinistes  de  toutes  classes 

Bières  machinistes 

Chauffeurs 

Ce  qui  représente  I  agent  pour  :  3,340  kilom. 

Le  parcours  moyen  effectué  par  les  machinistes  composï 
le  personnel  de  la  conduite  des  machines  a  été,  en  1878, 
de  43(>34  kilomètres  par  an. 

3630        —  par  mois. 

121        —         par  jour. 

Les  dépenses  de  ce  personnel,  dans  le  même  exercice, 
sont  élevées  à  la  somme  de  te.  3097  127, 

Répartis  do  la  manière  suivante  : 

Appui ntement  (75,91  °/a) fr.  230Û  557,5 

Frais  de  déplacements,  inderonités(7,53%).     .  878448,9(1 

Primes  acquises  (16, 50  %)    ..•-...  612120,32 

Sgtemtes  et  amendes.  —  Les  retenues  et  amendes  infligées 
au  personnel  de  la  conduite  des  machines,  en  déduction 
des  primes  acquises,  se  sont  élevées,  en  l«7X  à  la  somme 
de  (V.  8260,1*. 

qui  se  décompose  comme  suit  : 
1"  Retards  dans  la  marche  des  trains  (1044  relardsj 

et  exagération  de  vitesse te.     7603,25 

S» Rédaction  do  charge. des  trains  sur  la  demande    — 

des  machinistes —  46,99 

'3a  Roulures  d'attelage  pat  ralte  île   dtaarragea    — 

brusques —         6)0.00 
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Les  amendes  encourues  par  3l2fi  agents,  pour  infractions 
i  la  discipline,  mauvais  service,  pertes  d'outils,  etc  .  m  hhH 
torées  à  fr.  133111. 

Cette  si  mime  a  éto  versée  au  fonds  de  secours  distribua  aux 
ouvriers,  eu  secours  de  diverses  natures.  —  Voir  :  Insliit'- 

î  COOpêra fi lIC.s;    t*  par  lie,  AhMINISTRATION.   — 

Impenses  (les  dépôts.  —  Ces  dépenses  qui  comprennent  les 
traitements  des  chefs  et  sous-chefs  ,k-  dépôt,  des  emploj  es  01 
distributeurs,  les  salaires  du  personnel  employé  à  l'entretien 
courant  des  machines  et  tenders  en  service,  les  matières 
diverses  consommées  pour  cet  entretien,  les  frais  de  chauf- 
fage et  d'éclairage,  ainsi  que  l'entretien  et  le  renouvellement 
du  mobilier  et  de  l'outillage  se  sont  élevées,  en  1«78,  peur  lo 
chemin  de  fer  d'Orléans,  à  fr.  t8fi60S8t<H 

a  qui  donne  pour  la  moyenne  kilométrique  :  centim.  6,^1 

Frii>x{/fiii',-<it'.r.  —.Sous  cette  rubrique,  mi  comprend  toute 
i  partie  des  frais  d'administration,  colle  dos  dépenses  fixes 
:  variables,  dont  l'application  directe  ne  peut  être  faite  à 
i  seul  compte. 

Sur  le  réseau  d'Orléans,  cet  article  de  dépenses  s'est  élevé. 
H 1878,  à  fr.  189890,19 

loi  t  pour  I  kilomètre  parcouru  par  les  machines  :  centim.  2,H7. 

Combustibles.  —  L'article  de  la  dépense  de  traction  le  plus 
raportant  est  celui  du  combustible  ;  il  y  a  là  un  vaste  champ 
uvert  aux  recherches,  surtout  en  présence  de  l'augmenta- 
iiui  toujours  croissante  du  prix  de  la  houille. 
Dana  certains  pays,  comme  l'Italie,  par  exemple,  où  la 
louillo  consommée  provient  d'importations,  et  qui  peuvent 
-oduire  d'autre;  combustibles,  les  ingénieurs  ont  grand 
Intérêt  à  faire  des  essais  en  vue  d'alimenter  les  machines 
ivec  le  combustible  rencontré   dans  la  localité  ou  tout  au 

lins  a  proximité, 

Ainsi,  les  lignes  du  réseau  de  la  haute  Italie,  Qui  uni  htag- 

ui|i-  brûlé  des  charbons  anglais  à  raison  do  Eftl  francs 
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la  tonne  en  moyenne,  ont  introduit, depuis  1 H6  i  <-\  1805,  l':i 
mentation  a  la  tourbe  et  au  lignite  anglais.  Cette  den 
matière  leur  coûtait,  à  cette  époque,  28  fr.  80  c.  la  toni 
rendue  en  magasin,  et  encore  provenait-elle  d'u 
assez  éloignée  du  centre  de  l'exploitation. 

Itiri'i-s.  —A  coté  de  la  question  d'achat  de  matières,  il  en  e 
d'autres  qui  doivent  fixer  très  sérieusement  l'attention  des 
ingénieurs.  Le  profil dt  la  ligne,  par  exemple,  aune  influence 
encore  plus  grande  sur  les  frais  do  traction.  M.  Dea- 
granges  a  publié,  dans  les  Bulletins  de  lu  s<>ci<-t<>  ries  in.if— 
nieurs  civils,  des  détails  très  intéressants  sur  les  frais  d'ex- 
ploitation du  passage  du  Semmering  comparés  à  ceux  de  la 
ligne  entière,  et  a  fait  ressortir  l'énorme  influence  que  cette 
traversée  des  Alpes  exerce  sur  les  dépenses  de  transport.  Le 
successeur  de  M,  Desgranges  dans  la  direction  du  service  du 
matériel  et  de  là  traction  des  chemins  de  fer  du  Sud  do 
l'Autriche,  M.  l'ingénieur  en  chef  Gottschalk,  a  comploté  Ces 
indiquions  par  la  publication  des  résultais  obtenus  jusqu'à 
18"7,  indications  auxquelles  nous  avons  emprunté  les  chiffres 
reproduits  plus  loin. 

Nous  en  avons  un  autre  exemple  fourni  par  les  lignes  qui 
traversent  les  Alpes  italiennes.  Voici  un  tableau  des  frais  de 
traction  par  kilomètre  de  trains,  que  nous  extrayons  du 
compte  rendu  très  complet  et  très  intéressant  de  l'exploita- 
tion des  chemins  de  fer  de  la  haute  Italie  pour  l'année  1865 
et  nui  a  pour  but  de  faire  ressortir  les  différences  <i. 
dépenses  fie  traction  dans  la  traversée  des  Apennins,  pas- 
le  la  Porretta  (ligne  de  Florence),  des  Gkm  (ligne  de 
Gênes),  et  celles  de  même  nature  sur  le  réseau  en  plaine. 
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• 

TRAINS kilomètres . . . 

LOCOMOTIVES...    kilomètres... 

EN  PLAINE 

5  250  295T.  K. 
5  816  139 L.  K. 

PASSAGE 

DBS    GIOV! 

88  485  T.  K. 
222 979  L.  K. 

PASSAGE 

DELA  PORRETTA 

I43S68T.  K. 
172 660 l.  K. 

Réparation  des  machines.    . 
Réparation  des  voitures  .    . 
Nettoyage  et  éclairage.    .    . 

#,0261 
0,1308 
0,4254 
0,0105 
0,1332 
0,1260 
0,0802 

0*,0198 
0 ,4818 
2,1577 
0,0109 
1,0896 
0,1355 
0,2400 

0',0214 
0,3098 
1,2101 
'    0,0078 
0,1085 
0  ,1174 
0  ,1481 

0f,9322 

4M353 

l',9231 

Le  tableau  suivant  fait  ressortir  pour  les  mêmes  circon- 
stances les  consommations  de  matières  par  kilomètre  de 
train  : 


CONSOMMATION  DE.. 

CHARBON. 

BOIS 
d'allumage. 

CORPS  GRAS 
pour  locomotives 

En  plaine.    .    .    . 
Aux  Giovi    .     .    . 
A  la  Porretta  .    . 

10M00 
35  ,545 
53  ,532 

0*,320 
0  ,457 
0  ,536 

0*,028 
0  ,141 
0  ,078 

Il  résulte  de  l'étude  comparative  des  frais  dans  ces  diverses 
circonstances  que  la  traction  coûte  : 

1°  En  plaine,  par  kilomètre  de  ligne,  3712  francs,  et  que  la 
différence  des  dépenses  par  train-kilomètre  et  par  locomo- 
tive-kilomètre n'est  que  de  flf,  0907. 

2°  Au  passage  des  Giovi,  par  kilomètre  de  ligne,  60  983  fr. 
et  par  locomotive-kilomètre  un  tiers  du  train-kilomètre. 
Cette  différence  tient  à  ce  que  les  trains,  composés  ordinai- 
rement de  trente-six  véhicules  au  départ  de  Gênes  doivent 
être  divisés  en  trois  tronçons  à  Pontedecimo.  La  machine 
remorque  successivement  les  trois  tronçons  jusqu'à  Busalla, 
et  parcourt  ainsi  (50  kilomètres,  tandis  que  le  train  n'a 
parcouru  que  3'J  kilomètres. 


Jm 
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3"  Au  passage  île  la  Porretta,  par  kilomètre  de  ligne 
8882  francs,  et  par  train-kilomètre  (*',  3262  de  plus  q 

locomotive- kilomètre.  Ce  résultat  peut  être  attribué,  d'une 
pari,  a  l'emploi  des  locomotives  puissantes, système  is- ■  i 
—  chap.  VI,  §  IV  — ,  qui  remorquent  jusqu'à  vingt-cinq  véhi- 
cules, et  de  l'autre,  à  l'infériorité  du  mouvement  du  trafic 
qui  existe  entre  la  Toscane  et  la  Haute-Italie,  relativement  a 
celui  que  donne  l'importation  parle  port  de  Gènes;  les 
faiblement  chargés  qui  traversent  la  Porretta  peuvent  fran- 
chir ce  passage  sans  être  décomposes, 

Nota.  —  On  est  arrivé  au  même  résultat  sur  les  - 
du  Semmering  et  du  Brenner,  en  augmentant  la  puissance  de 
traction  des  machines  et  en  appliquant  aux  trains  lou  n . 
chargés  la  double  traction,  avec  la  seconde  machine  en 
queue,  système  qui  fonctionne  depuis  plus  de  il)  aus,   sans 
donner  lieu  à  aucun  accident. 

Chemins  âe  fer  de   l'Kut.  —   Dépense  du  service  df.s  ma- 
chines, en  1818,  rapportée  an  kilomètre  de  train. 
1"  Traitement  des  Ingénieurs,  chefs  de  service, 

personnel   dos  bureaux,    (rais  généraux  de  la 

traoUonot  'les  ateliers eentim. 

2°  Traitement  dos  chefs  et  sous-chefs  de  dépôt, 

des  mécaniciens  et  des  chauffeurs —        19,390 

3P  Combustible  des  machines —        25,635 

4u  Primes  d'économie  de  combustible —         1,818 

5"  Frais  de  manutention  et  d'en  i  magasin  afçe  dos 

eombuBtiblos —         0,701 

6°  Graissage  îles  machines —  1,258 

7»  Service  de  l'eau —         1,391 

8"  Éclairage  des  machines,  menues  dépei 

dépota —        0,906 

9°  Netto.vage  des  machines —  0,817 

10"  Hntretien  et  réparation  des  machine-  ei  ten- 
tera          —         13;9W 

Total.    .    '. 
il  sérail  s  désirer  que  tout  :  rations  s'entei 
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dissent  pour  adopter  les  mêmes  subdivisions,  de  manière  à 
rendre  les  détails  comparables. 

Les  renseignements  donnés  par  la  Compagnie  des  chemins 
de  fer  du  Midi  sont  plus  sommaires  que  les  précédents. 

Chemins  de  fer  du  Midi.  —  Dépense  du  service  des  ma- 
chines en  1879,  rapportée  au  kilomètre  de  train. 

Frais  généraux,  services  centraux centimes  1,797 

Mécaniciens  et  chauffeurs.      • —  16,494 

Personnel  des  dépôts —  4,182 

Graissage,  nettoyage  et  éclairage  des  machines.  —  3,759 

Alimentation —  .  1,935 

Dépenses  diverses  des  dépôts —  2,323 

Combustibles —  33,906 

Entret  ien  et  réparation  des  machines  et  tenders.  —  1 5,96 1 

Total.    .    .  80,357 

Chemins  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche.  —  Les  dépenses  do 
la  traction  des  trains  sont  considérablement  accrues  par 
l'augmentation  de  l'inclinaison  des  lignes. 

Voici,  comme  exemple,  un  tableau,  relatif  à  l'exercice  1877, 
des  dépenses  de  la  traction  et  d'entretien  des  machines  sur  le 
réseau  des  chemins  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche,  dans  lequel 
à  l'aide  des  renseignements  publiés  par  M.  le  Directeur 
(jrott§challk,  nous  avons  rapproché  des  chiffres  relatifs  h 
la  totalité  du  réseau,  ceux  qui  se  rapportent  au  Semmering, 
—  chap.  VI,§1V.  — 


• 

Indication  des  imputations 

Ligne  principale 

et 
embranchements 

Section 

du 

Semmering 

Eau 

eeitlaes 

17,40 

22,80 

3,20 

1,20 

19,30 

4,40 

68,30 

aatlaes 

27,90 

42,40 

5,20 

1,70 

31,70 

3,30 

Frais  généraux    .    .    . 
Totaux.    .    . 

112,20 
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L'influence  des  rarnpos  rossnrt  ('^al^mont  des  tableaux  i| 
se  rapportent  aux  lignes  du  Tyrol  —  chap.  VI,  §  IV.  — 


Inilii'iiliiiii  (les  niipulaliona 

du  Tyrol 

Section 
du    iiivniicr 

GraiBsage 

Ri  para  lions,     .     .    ■     . 
Frais  gtaèroa.     .     .     . 

16,60 
£0,50 

10,40 

s/sa 

«,10 
51,00 
1,80 
0,60 
15,30 
3,7(1 

56,90 

'J8,40 

Pour  être  tout  à  fait  composâmes,  il  faudrait  que  tous  l 
documents  fournis  se  rapportassent  à  la  même  unité  de  poi 
traîné,  et  donnassent  les  quantités  consommées  (matières 
main-d'œuvre),  car  les  prix  de  ces  rhuses  varient  très  sem 
blement  d'une  ligne  à  l'autre. 


DEPENSES  m*  SERVICE  1>V  MATKU.IF.I.    DE  TRANSPORT. 


SI  i.  Livraison  du  matériel  au  service  de  i.'ExploitàTioi 
—  Le  service  de  la  Locomotion  doit  livrer  au  service  t 
l'Exploitation,  sur  ses  réquisitions,  toutes  les  voitures  i 
tous  les  vagons  dont  ce  service  peut  avoir  besoin.  Tous  c 
véhicules   snul   livrés   en    bon  état  de  fonctionnement. 
livraison  d'un  service  à  l'autre  donne  lieu  à  un  proci 
en   charge,  signé   par   l'agent  de  l'Exploita 
mais  le  service  île  la  Lucomotion  conserve 
nlretiou  de  ce  matériel. 
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H 15.  Réforme  du  matériel  avarié.  —  Les  chefs  de  dépôt, 
s'il  y  a  lieu,  et  les  chefs  du  petit  entretien  ainsi  que  les  visi- 
teurs ont  donc  à  veiller  sans  cesse  sur  l'état  de  tous  les  véhi- 
cules en  mouvement  ;  ils  retirent  de  la  circulation  tous  les 
véhicules  qui  paraissent  nécessiter  une  visite  ou  une  répara- 
tion, en  observant  les  formalités  prescrites. 

616.  Avaries.—  De  quelque  nature,  de  quelqu'importance 
soit-elle,  toute  avarie  est  constatée  contradictoirement  entre 
les  agents  du  service  de  la  Locomotion  et  ceux  du  service  de 
l'Exploitation  à  ce  qualifiés,  les  chefs  de  gare  ou  de  station, 
les  chefs  de  train,  par  exemple. 

Cette  constatation  se  traduit  par  l'établissement  d'un  bulle- 
tin d'avarie  qui  donne  les  indications  suivantes  : 

—  ]Nom  de  la  gare,  de  la  station  où  la  constatation  a  lieu  ; 

—  La  date  ; 

—  Le  numéro  du  train  ; 

—  Le  signalement  du  véhicule,  par  série  et  numéro  ; 

—  L'indication  détaillée  de  l'avarie  ; 

—  La  cause  de  l'avarie,  si  c'est  possible. 

Un  état  semblable,  mais  en  double  expédition,  est  dressé 
quotidiennement  pour  la  constatation  des  avaries  reconnues 
sur  les  véhicules  échangés  entre  les  diverses  administrations 
mises  en  contact  par  les  g  ares  de  transit,  —4°  partie,  Exploi- 
tation. 

617.  Rapports  des  agents  du  petit  entretien.  —  Les 
chefs  du  petit  entretien,  les  chefs  visiteurs  et  les  visiteurs 
isolés  adressent  chaque  jour  à  l'ingénieur,  un  rapport  de 
constatation  des  véhicules  réformés  pour  avarie. 

Ce  rapport  contient  en  tête  : 

—  La  désignation  de  la  gare  et  la  date;     * 
Dans  les  colonnes  : 

—  Le  numéro  des  trains  ; 

—  La  série  et  le  numéro  du  véhicule  ; 

—  Le  lieu  de  l'avarie  : 
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■  réhiCttla  est  envoyé  en  réparation; 

—  Le  aérai»  auquel  on  doit  attribuer  l'avarie  ; 

—  ta  cause  de  l'avarie  ; 

—  Le  •létal]  de  l'avarie, 
lb  adressent  aussi  à  l'atelier  désigné  un   bulletin  ■ 

d'expédition  avec  l'indication  de  la  réparation  ii  (aire. 

018.  KAi'PoitTg  des  chefs  p'atelier. —  Comme  | 
sea  et  tenders.  l'ingénieur  du  la  locomotion  doit  c 
;i  du  matériel  roulant  en  ser 
réparation  et  en  réserve. 

Les  chefs  d'atelier  lui  adressent  en  conséquence  e 
diqiiernent  : 

1"  Un  avis  de  réparation  des  véhicules  donnant: 

—  La  date  d'entrée  en  réparation  ; 

—  Le  numéro  de  la  commande  ; 

—  L'indication  dn  véhicule  . 

—  La  nature  de  la  réparation  demandée  ; 

i*  Un   état  de  situation  du  matériel  roulant  divisé  par 
espèces  •<  séries  le  véhicules  indiquant  chacune  : 

—  Les  véhicules  en  réparation  ; 

—  L'époque  probable  de  l'achèvement; 

—  Le  montant  probable  des  frais  de  réparation  ; 

—  Los  véhicules  répares  depuis  le  dernier  rapport  ; 

—  Le  nombre  dea  véhicules  disponibles. 


'il!l      l'IMCÈS-VERIUr,  l'F,  DESTRUCTION  »1Ï  MATÉRIEL.—  Lors- 

0,11*8  !ii  suite  d'une  avarie  grave,  ou  bien  lorsqu'un  véhicula 
e«t  arrivé  au  point  où  les  frais  de  réparation  seraient  trop 
■  iiiNi'ini'iii  aux  services  qu'il  peut  rendre,  s'il  nu 
ii<iii  pas  8tre  remplacé  dans  sa  série,  ou  lieu  enfin  s'il  doil 
Itra  remplacé  par  un  véhicule  d'une  autre  série,  l'ingénieur 
de  l.t  Locomniinn,  sur  l'avis  du  chef  d'atelier,  propose  à  la 
Direction  la  destruction  du  véhicule  en  question, 
Sac  la  décision  de  la  Direction,  l'agenl  an  cause  procède  ■> 

la    destruction    du    vèiiii'ule   ol   dresse   un    |,r.  ,■■..'■•■ -yiikil    .'■■ 


BTâW 
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constatation,  visé  par  l'ingénieur  en  chef.  Cette  pièce  doit 
être  réunie  à  l'inventaire  dressé  à  la  fin  de  chaque  exer- 
cice. 


620 .  Résultats  statistiques.  —  Les  dépenses  de  ce  pa- 
ragraphe ne  suivent  pas  l'influence  fâcheuse  du  profil  de  la 
ligne  exploitée,  comme  celles  de  la  traction  proprement  dite; 
elles  sembleraient  même  être  moindres  pour  les  lignes  à 
fortes  rampes,  que  pour  les  lignes  en  plaine.  Et  cependant, 
l'usure  des  bandages  résultant  de  l'emploi  continu  des  freins 
devrait  accroître  les  frais  normaux  d'entretien  des  roues 
et  essieux.  Quoi  qu'il  en  soit,  voici  les  chiffres  afférents  h  ce 
chapitre  de  l'exploitation  des  sections  du  Semmering  et  du 
Brenner,  en  1877  : 


Indication  des  imputations 

Ligne 

de  Vienne   à   Trieste 

et  embranchements 

Section 
du  Semmering 

Réparations  de  voitures.    .    . 
—          de  vagons  .    .    . 

Totaux.    .    .    . 

eeiliBM 

9,20 

13,90 

1,20 

1,60 

ecitinet 

5,10 

10,30 

0,90 

0,50 

25,90 

16,80 

Indication  des  imputations 

Ligne  du  Tyrol 

Section  du  Brenner 

Réparations  de  voitures.    .    . 
—          de  vagous  .    .    . 

* 

Totaux.    .    .    . 

MBtiMI 

11,40 

11,80 

1,10 

2,00 

enlises 

7,20 

10,00 

0,90 

0,70 

26,30 

18,80 

Chemin  de  fer  de  V  Ouest.—  Les  dépenses  de  cette  rubrique 
dépendent  plutôt  de  la  nature  du  trafic.  Elles  sont  plus  éle- 
vées pour  les  lignes  où  la  circulation  des  voyageurs  l'emporte 
sur  le  trafic  des  marchandises. 


3S18    chap.  xh.  gestion  nu  service  de  la  locomotion. 

Ainsi,  dans    l'ancien  réseau  de  l'Ouest   ou   le-   lignée   A 
laniieue   sont   presg,n'exclusiveinent  fréquentées   par    M 
voyageurs,  [es  frais  d'entretien  du  matériel  de  transport! 

voyageurs  sont  six  fois  plus  élevés  sur  les  lignes  de  banliem 
que  sur  les  grandes  lignes,  tandis  que  les  frais  d'entretien 
les  vagons  à  marchandises  n'y  sont  que  la  moitié  environ 
Jes  Irais  correspondants  sur  le  reste  du  réseau. 

Le  lableau  suivant,  relatif  à  l'exercice   1875,  fait  ressortii 
~es  différences. 

DéaigMUon  dn  imputation* 

■*.<.!«*. 

orudH  Ugnoi 

Kiiiioiiiui  L-t  réparation  des  voi- 

0,61 
1,49 

0,42 

5,47 

10.» 

1,79 
0,24 

Kulnïiieu  e[  r<>i>ai-at.ion  dflava- 

FraiS  généraux 

Reaouvellement  île  mnltTiel.    . 

81,  S! 

1?,01 

o,  19 

5,15 

Chemins  de  fer  du  Midi. —En  iS'i),  les  frais,  par  train- 
kilomètre,  du  service  du  matériel  de  transport  se  soni  éfaba 

comme  suit  : 

entretien  et  réparation  des  voitures  et  vagons    .    .    cent.     10, .ne 

Total  :     cent.     17,690 

Les  frais  généraux  sont  compris  dans  ceux  de  la  traction 
sites  plus  haut.  —  (H3  — 

QftemftVI &e fiw tte (Bit.  -En  1878,   les  dépenses  do  ce 

Aragraphe  se  sont  élevées,  pour  un  train    kilomètre,   à 

cent.  35,598 

tHwminS <te  fer  d'Orléans,  —  En  1878,  ces  dépenses,  r.'ip- 
lortâea  au  kilomètre  de  véhicule,  se  résument  ainsi  : 
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Réparations  de3  voitures  et  vagons cent.  0,5196 

Petit  entretien,  nettoyage —  0,1995 

Service  de  route.  Traitement  des  graisseurs.    ...      —  0,1012 

—  Matières  grasses  (Ogr-,  488).    .    .       —  0,0240 

Frais  généraux —  0,0518 

Total,    cent.    0,8961 

L'adoption  de  cette  dernière  unité  de  comparaison,  le  kilo- 
mètre de  véhicule,  est  un  premier  pas  dans  le  système  de 
statistique  adopté  par  les  chemins  de  fer.  Encore  un  effort, 
et  l'unité  de  poids  remorqué  servira  de  terme  universel  de 
comparaison.  Encore  faudrait-il  tenir  compte  de  la  vitesse 
qui  produit  les  chauffages  des  boîtes  à  graisse.  On  en  viendra 
donc  à  la  vraie  unité  :  le  kilogrammètre. 


• 


§IV. 


APPROVISIONNEMENTS . 

621.  Importance  des  approvisionnements.  —  Chaque 
année,  à  l'approche  de  la  clôture  de  l'exercice,  les  chefs  de 
service  dressent  un  état  des  objets  et  matières  qui  leur  se- 
ront nécessaires  dans  le  courant  de  l'année  suivante.  Toutes 
ces  pièces  sont  groupées  par  l'agent  général  des  magasins  qui, 
d'après  les  existences  probables  en  fin  d'exercice,  détermine 
l'importance  des  acquisitions  à  faire. 

L'ingénieur  de  la  locomotion  a  pour  mission  principale  de 
veiller  à  ce  que  rien  ne  manque  en  cours  d'exercice  ;  il  doit 
par  conséquent,  se  faire  rendre  compte  périodiquement  des 
consommations  courantes  et  des  existences  en  magasin,  s'as- 
surer que  les  approvisionnements  sont  suffisants,  et,  dans  le 
cas  contraire,  prendre  toutes  mesures  pour  en  ramener  l'im- 
portance au  niveau  des  besoins. 


M*    fltti»,  xx 

n  yatHHi  ta 

fjam»  ia  pi 
ËKr*fe*jOf&», 


tarteftife  toute 

à  ?raissagi>  et 
barreaux  degr. 


à  établir  anx 

kilométriques 

cet  Ma  enta  ne  suffisent 

nécessaires  à  la 

de  l alimentation  ^ 


64J.  Omtccn  — 

paragraphes 

Am  machine*  en  romboatMe; 
pas  pour  établir  le»  préruiow 

consommation  générale.  Indi 

des  machines  remorquant  les  trains,  il  tant  répondre  au: 
nécessites  des  machine»  faisant  le  terrice  de  réserve  ;  —  des^ 
machines  de  secours; —  des  retours  haut  le  pied  ;  —  de^^ 
manoeuvres  de  ^ares  :  —  des  divers  services  :  ateliers,  ma^^ 
chine*  fixe»,  etc.,  etc. 

Le  chiffre  de  parcours  des  trains  étant  connu,  on  augmenta»» 
celte  quantité  de  10  à  (2  pour  100,  ce  qui  peut  donner  WKf: 
mouvement  total  des  machines.  En  le  multipliant  par  11  ki- 
logrammes par  kilomètre,  on  aura  le  montant  en  poids  du 
combustible  nécessaire  à  la  circulation  des  locomotives  ;  celui 
des  autres  services  peut  s'établir  à  raison  de  6  à  8  pour  10*}    ■ 
du  précédent.  Au  moyen  de  ces  deux  chiffres,  on  connaîtra   | 
l'importance  totale  du  combustible  qu'il  s'agit  d'approvi- 
sionner. C'est  environ  par  1 000  kilomètres  de  parcours  pour 
le*  tiiïichiniw,  i;i  2i)0  kilogrammes  de  combustible,  houille  ou 


,n,|ii.-m 

U*  pi' 


du  combustible  sont  essentiellement  variables  d'un 
antre.  Voici  un  aperçu  des  prix  moyens  de  la  tonne 
Ingraimiics  au  lieu  de  production  : 
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PROVENANCE 


BELGIQUE. 

Charleroi .    . 


FRANCE. 

Nord.    .    .    . 
Pas-de-Calais 
Saint-Etienne 
Blanzy .    .    . 
Gard.    .    .    . 


ANGLETERRE. 

Newcastle.   .    . 
Cardiff.    .    .    . 


PRUSSE. 

Saarbruck.    ... 
Ruhr 

Centre  de  la  France. 

Mi  Mjca  tes  eoskutikto  : 

Français  .... 
Etrangers.    .    .    . 


HOUILLE 


Tout  venant 


13'  à  14',50 


13  à  14 
12  à  13 
12  à  13 

14  à  15 
12  à  13 


10  à  12 
12  à  13 


9  à  11 
8  à.    9 


17f,14 
26r,44 


Gros 


21'  à  22^ 


22( 
19'à22« 
20  à  23 
19  à  20 


Agglomères 


14  à  24 


20' à  24' 
20  à.  24 
23  à  24 


17f,14 
26f,44 


Coke  lavé 


24' 


22*,50  à  24' 
22        à  24 


19        à  20 


18  ,50  à  20 


35r 


623.  Matières  diverses.  —  Pour  les  matières  autres  que  le 
combustible  d'alimentation,  le  tableau  suivant,  relevé  sur  les 
comptes  d'une  grande  exploitation,  indique  l'importance  de 
la  consommation  de  ces  matières  et  leurs  prix,  consomma- 
tion ramenée  à  l'unité  de  parcours,  soit  1 000  kilomètres  de 
trains. 


TOME  V. 


26 


Consommation  d*>s   principale!-   matières,  pour  un 
de  1000  kilomètres  de  trahis. 

larcew  ■ 

DÉSIGNATION. 

UNITÉ. 

ÎJUAHTITÊS 

PRIX 
de  l'unité 

Acier  pour  ressorts 

Bandages  eu  fer  et  en  acier  (1)  . 

l!oi*  d' essences  diverses    .    .    . 
Bronze  de  toutes  natures  .    .     . 

CilOlinllOUC 

Mètre  cube. 

Kètra  linéaire. 
Kilogramme. 
Mètre  Linéaire. 

Kilogramme. 

Kilogramme. 

Mètre  iUièaire. 
Kilogramme. 

Pièce. 

Mètre  linéaire. 
Kilogramme. 

1,176 

0,855 

57,178 
0,265 
0,119 
0,043 

ls.wi 
0,180 
ÎJB& 

usa 

0,151 

0,313 

6,435 

ùfiâa 

0.230 

0,649 

0.S81 

0,075 
83,129 
9T,«S0 
«,795 

2,yio 

26,312 
21,244 

7,712 
2,020 
2,5:13 
0,200 
1,177 
1,579 
4,230 
29,405 
11,817 

fcff] 

1,13 

0,70 

l&s.si 
63,7* 

75.22 
2.7S 

10,01 
0,70 

ifiù 

4.1.'. 

4,54 

e,so 

î,01 

l'.v.. 

2,25 
2.72 

11,53 
iMu 
0,30 
D,30 
0,60 
0,61 

o,w 

iïl 

l.o.-. 
3,03 
0,17 

0,"2 
l.Ofi 
0,39 

2,:c 

i.'uivrc  jauoe 

1  T.ip (iuur L't'iil i-cii.ii-fi -lc^  M'i'.'uv.- 

Ktoupes,    chîSbnt,    décliets   de 

Fois  de  lûmes  natures  .... 

Galons  en  aoie  et  en  laine.     .    . 
iir:iisise  pour  voilures  et  vugoiis . 

Hude  d'iVlairage  -...-. 

Mérinos  pour  rideaux     .... 

Tôles  au  boia  et  a  la  lioiiille  .    . 
Tubes  en  tailcu  pour  [■buudiére.-. 

(1)  fuiir  lotooiau>ei.  Irudcrs,  mllures  al  v«|oni. 

624.  Pièces  de  rechange.  —  Noos  rangeons  dans 
tégorie  les  pièces  qui  peuvent  être  immédiatement 
îées,  sans  nécessiter  la  rentrée  de  la  michine  aux 
elles  que  excentriques,  pistons,  tiroirs,  ressorts,  et 

Noos  croyons  deroir  prémunir  l'ingénieur  contr 

Cette  ••■>- 

iviin4;i- 
ateliers 
î.,  etc. 

pas  a 
ded 

i  mu 

VÎUg 

oqoi 

trau 
Bi 
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ance  â  constituer  une  avanc  de  pièi-  ■>  il"  i«changa  ( i'oj» im~ 
portante  C'est  avant  tout  l'expérience  du  chemin  à  exploiter 
qu'il  consultera,  car  les  résultats  varient  avec  les  conditions 
de  tracé  du  chemin,  la  nature  du  ballast,  l'état  de  la  voie, 
,  etc. 
11  existe  toute  une  série  de  pièces  que  l'on  fait  bien  de  no 
s  approvisionner,  car  il  suffit  d'un  très  léger  changement 
de  dimensions  pour  rendre  ces  pièces  impropres  au  service 
amodiât.  Mieux  vaut  faire  chômer  une  machine  pendant 
vingt-quatre  heures  que  d'avoir  en  magasin  des  quantités 
XHUÔdérables  de  matières  qu'un  perfectionnement  peut 
transformer  inopinément  en  matériaux  de  rebut. 

Bandages  do  roues  et  essieux  de  machines,  tubes,  foyers, 
chaudières,  etc.  Comme  nous  l'avons  indique  précédem- 
ment, l'usure  des  roues  proprement  dites  est  insignifiante; 
I celle  des  bandages  est  considérable,  mais  encore  dépend-elle 
de  la  qualité  du  métal  et  de  l'état  de  la  voie.  Avec  une 
avance  de  5  pour  100,  surtout  h  l'entrée  de  l'hiver,  on  peut 
se  trouver  garanti  contre  toutes  les  éventualités.  Mais  i! 
faut  avoir  soin  do  ne  les  aléser  ou  tourner  qu'au  moment  de 
l'emploi. 

Quant  aux  roues  de  vagons,  il  n'est  pas  nécessaire  d'en 
avoir  un  approvisionnement,  si  ou  a  soin  de  donner  à  tout  le 
matériel  les  mêmes  fusées  et  les  mêmes  boîtes  ;  les  roues  de-i 

P réticules  en  réparation  suffisent  dans  ce  cas  pour  remplacer 
les  roues  avariées. 
r.rs  essieux  coudés  qui,  a  l'époque  des  machines  légères  — 
1848,     1832,    —    fournissaient   des    parcours  de  230000  et 
210009  kilomètres,  ne  dépassent  pas  aujourd'hui  13  I 
lomètres.  C'est  un  cinquième  &  remplacer  cnaqoaanné 
aux  essieux  droits,  ilsatteigneur.au  moins  300  0IIÛ  kilomètres 
avant  de  nécessiter  un  remplacement. 

Les  loyers  en  cuivre  donnent  en  moyenne  un  parcourt  Sa 
210000  kilomètres. — A  30  000  kilomètres  par  an,  la  durée 
d'un  foyer  est  de  sept  années.  —  C'est  donc  un  septième 
,]i-'s  foyers  ;i  remplacer  chaque  année.  Pour  les  tubes  en  lai- 


*H    en*?,  -m,  n#*rw*  du  aomcK  de  la  locomotion, 
ton,  te*  limite*  ^nt  en  moyenne  180600  kilomètres  en  si 


1f&.  OfiASTm»  car  APraovT3io!**EBœ*T.  —  Cette 
n^  p«at  pa*  être  tranchée  en  thèse  générale.  Ayant  tout,  il 
faut  a**orer  le  service.  Quant  aux  voies  et  moyens,  c'est  ui» 
affaire  spéciale  &  chaque  cas  particulier  :  position  géogn*j 
phi/jne  ;  —  proximité  on  éloigneraient  des  centres  de  produc- . 
f  ion  ;  —  transporte  pins  on  moins  difficiles  ;  —  situation  téta* 
poraire  dn  crédit,  de  l'industrie,  etc.,  etc. 

P<mr  les  combustibles  en  particulier,  les  approvisionne- 
mente  trop  considérables  entraînent  à  des  pertes  d'intérêt, 
des  déchets  importants,  enfin  à  des  manipulations  coûteuses 
que  Ton  peut  éviter  en  déchargeant  directement  les  vagoos 
dans  les  tenders.  Il  peut  en  être  de  même  des  corps  gras. 

Cependant,  pour  les  matières  de  consommation  journalière, 
la  prudence  conseille  de  ne  pas  réduire  les  approvisionne- 
ments au-dessous  des  quantités  nécessaires  aux  besoins  «frqj 
mol*, 

Quant  aux  autres  matières,  une  avance  de  six  mois  étint 
lurtfomont  suffisante,  l'ingénieur  en  consultant  l'état  des 
marché*,  los  dispositions  des  producteurs,  décidera 
commandos  on  partant  des  données  du  tableau  qui  précède. 

Nous  revenons  sur  cette  question  au  paragraphe  V. 

CWKL  Transport»  conservation.  —  Tout 
par  uno  demande  spéciale  ou  par  un 
quelles  qu'en  soit  d'ailleurs  la  provenance  et  la 
doit  toujours  et iv  précédé  ou  du  moins  acocMpagaé  S 

a\i*  d'expédition  ou  d'une  facture.  Les  tt:4B&&&zble*  mi* 
r,<;vaux  «o  trav.sjvrîeir»  ;\  uèoviivfri,  i^zî>  &l  y^zr  faisant 
v;;h;v    îo   :;v;r.s  vu    i^sirùT*-:::}  ;•:•.;>   7.;^:^  z*^r?  «r^iier  te 

'»\\  «t<  *>». 

. .^;;x>ro^r.î  »i^<  a>>  *:::».^  <"^  îe>  Tr»ariV.~T»es  ~ismnii±az  lera 
-'•):^  ;m  v>  ;^;>>  ^;t;T7^t/î  as^fs  j<mnam7ï£  7*nnr  * t  ravi- 
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tailler.  Ces  points  d'approvisionnement  peuvent  être  éloignés 

rie  130  kilomètres  en  moyenne,  l.a  répartition  îles  points  de 

ation  varie  d'après  la  sena  que  doit  parcourir  la  ma- 

i  il  y  ;i  intérêt  à  opérer  le  ravitaillement  dans  les 
dépôts  les  plus  r:i|i[iLMii]('.s  des  points  de  production.  Ainsi, 
le  réseau  de  l'Kst  s'approvisionnait  sur  les  houillères  do  la 
Sarre,  les-  machines  du  dépôt  île  Forbach  prennent  là  tout 
le  combustible  pour  l'aire  le  relais  de  Forbach  à  Nann  et  1" 
retour:  ensemble  -2-r2  kilomètres.  Les  uiacliinaB  dll  dépôt  de 
Strasbourg  s'alimentent  à  Nancy  ;  celles  de  Mulhouse  à 
Struboug,  et  ainsi  de  suite,  en  s'éloiguant  du  point  d'arri- 
vage du  combustible  sur  la  ligne. 

On  emploie  avec  succès,  pour  le  transport  et  la  conserva- 
tion de  l'huile,  des  vases  en  :■'■!'.  ■  11  .  'km s  les  vases  en  bois, 
il  y  a  coulage  considérable.  Il  faut  seulement  avoir  la  pré- 
caution de  faire  étamar  la  tôle,  sans  quoi  les  huiles  subissent 
une  certaine  altération  provenant  de  la  combinaison  de  leurs 
acides  avec  l'oxyde  de  fer,  qui  les  rend  impropres  à  l'éclai- 
rage. 

Les  réservoirs  sont  munis  de  robinets  de  distribution,  de 
bondes  de  vidange  et  d'indicateurs  de  niveau  pour  vérifier  les 
contenances. 

Tontes  les  matières,  a-t-il  été  dit,  sont  disposées  avec 
méthode  et  clarté,  étiquetées  par  nature  et  quantité.  Le 
combustible  se  range  en  grands  las  distincts,  de  capacité 
uniforme,  100  tonnes,  par  exemple.  On  fera  bien  de  leur 
donner  une  hauteur  constante,  mais  pas  supérieure  à 
3  mètres. 

Les  paniers  à  coke,  houille  ou  briquettes  doivent  av 
dimensions  telles,  que  le  poids  de  leur  contenance  soit  esa*- 
temcnt  de  50  kilogrammes. 

62".  Distribution.  —  La  distribution  des  matières  i 
l'ait  que  sur  remise  de  bons  délivrés  par  les  ii>     pib 
de  dépôt  ou  d'atelier.  Cependant  celle  des  cumbustibt< 
gras  et  autres  matières  employées  parles  mécaiikiNw 
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leurs  i'i  graisseurs,  a  lieu  sur  remise  de  bons  dont  ces  a 
sont  comptables. 

En  Allemagne,  on  délivre  à  chaque  mécanicien  un  cerl 
nombre  de  bons  donnant  droit  a  un  poids  déterminé  de  o 
bustible  ;  il  y  a  doux  sortes  de  bons:  230  et  1200  kili 
grammes.  La  désignation  du  mois  et  le  nom  du  mécanici 
sont  imprimés  sur  les  bons.  Avant  de  délivrer  la  matière,  1 
distributeur  s'assure  que  le  mécanicien  a  inscrit,  sur  I 
qu'il  remet,  le  jour  du  mois  et  le  numéro  de  la  machine. 

Les  bons  non  utilisés  sont  rendus  par  le  mécanicien  ;i  1, 
comptabilité,  qui  en  crédite  son  compte,  débité  déflnitivem 
des  bons  remis  en  échange  des  matières. 

La  distribution  des  matières  grasses  s'effectue  de  même. 

Aux.  chemins  rhénans,  chaque  graisseur  reçoit, 
mencement  du  mois,  un  livret  renfermant  quatre  séries  i 
chacune  six  bons,  qui  donnent  droit  à  la  remise  de  108  livi 
d'huile  réparties  en  bons  de  10,  5,  2  et  1  livres  d'huile. 

Au  verso,  chaque  bon  porte  l'indication  des  matières  q 
peuvent  être  nécessaires  pendant  le  service,  mèches,  M#j 
noir,  huile  d'éclairage,  graisse  de  vagons,  suif,  déchet 
voici  la  forme  : 


Wonnt 

tëut  fin; 
.jJfrt.  Srh micro!. 


Hieratil  Unnen  mabiolgl  vtrden  : 

—  |-.!hï.l..Uilj'!'!ii|,n-ii> 

—  l'fiinil  gruEie  Scifo. 

—  Ploml  Brtnnol. 

—  PhraiJWigmiflifflH 

—  Ploni]  PolinHiile. 

—  h'mi.l  Tilg. 


Le  graisseur  peut  recevoir  du  distributeur  ia  quanti 
d'huile  correspondant  ;i  1*  contenance  do  tttrel     nais 
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veut  les  matières  indiquées  au  verso,  il  lui  faut  la  signature 
de  lïnspecteur  à  ce  désigné. 

En  Belgique,  les  bons  de  combustible  sont  réunis  sur  une 
feuille  dont  la  souche  porte  le  numéro  du  mécanicien,  l'indi- 
cation du  dépôt,  le  mois,  la  signature  ou  la  marque  du  titu- 
laire ;  puis  au-dessous  viennent  cinquante  coupons  rangés 
par  ordre  sous  cette  forme  : 


48 


N° 


COKE 
400  kilogramme^  koo 


LOCOMOTIVE 

No 


49 


N<> 


COKE 
kilogrammes 


LOCOMOTIVE 

No 


En  suivant  ces  diverses  dispositions,  le  contrôle  est  aussi 
complet  que  possible. 

En  France,  chaque  mécanicien  reçoit  un  livret  de  bons  à 
souche,  en  blanc  ;  chaque  fois  qu'il  a  besoin  des  matières 
qu'il  est  autorisé  à  recevoir,  il  remplit  les  indications  voulues 
et  remet  le  bon  au  distributeur.  Celui-ci  joint  tous  lès  bons 
délivrés  dans  la  journée  au  relevé  de  ses  sorties,  et  se  trouve 
ainsi  déchargé  des  matières  sorties  du  magasin.  Mais  si  le 
distributeur  perd  l'un  de  ses  bons,  comment  en  débiter  la 
partie  prenante  ? 


Voici  le  modèle  des  bons  employés  au  chemin  de  fer  du 
Nord. 

Nous  le  faisons  suivre  de  l'instruction  des  chemins  de  fer 
P.  L.  M.  relative  à  cette  question. 
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Chemins  de  fer  <'•■  Paris  à  Lyon  et  à.  ta  Méditerranée.  — 
Instruction  n"  121  modifiant  l'ordre  île  Service  n°  24,  en  ce 
qui  concerna  la  distribution  îles  combustibles  et  des  matières 
grasses  aux  machines  locomotives. 

Art.  1".  —Aux  ternies  de  l'ordre  général  n"  21  en  date  do 
22  mai  1863,  les  distributions  de  combustible»  et  de  matières 

grasses  aux  machines  locomotives  sont  constatées  sur  un  bon 
modèle  2 102,  tiré  d'un  carnet  à  souche  affecté  personnelle- 
ment au  mécanicien,  dont  il  porte  le  nom,  que  le  mécanicien 
conserve  et  qu'il  emploie  quelle  que  soit  la  machine  avec 
laquelle  il  se  présente  au  quai  de  distribution. 

Art.  2.  —  A  l'avenir,  les  distributions  seront  constatées  par 
un  bon  tiré  d'un  carnet  à  souche  affecté  à  la  machine,  por- 
tant son  numéro  et  qui  restera  constamment  dans  le  coffre 
do  l'outillage,  Ce  bon  sera  signé  par  le  mécanicien  qui  con- 
duira la  machine  au  quai  de  distribution. 

Art.  3.  —  Le  bon  mod.  210?  (1804)  papier  jaune  est  annulé 
et  remplacé  par  un  nouveau  bon  à  souche  mod,  2102  (iH(iS), 
dont  on  spécimen  est  placé  à  la  (In  de  la  présente  instruction. 

Art.  4.  —  Les  bons  mod.  2102(18(.iK)  sont  reliés  en  carnets 
:ontenant  chacun  200  bons  ;  la  couverture  en  carton  entoilé 
;st  assez  solide  pour  résister  a  une  année  d'usage  dans  les 
:offres  de  tenders;  elle  a  au  maximum  O'MS  de  hauteur  et  Ûra23 
do  largeur,  afin  qu'elle  puisse  entrer  dans  les  boîtes  à  règle- 
ments ;  le  dos  du  carnet  est  assez  flexible  pour  rendre  facile 
le  développement  à  plat  des  feuillets  et  par  suite  le  timbrage. 

Art.  5.  —  Les  carnets  sont  numérotés  par  série  de  1  à 
10  000;  le  numéro  est  placé  sur  la  couverture  et  sur  la  feuille 
du  premier  bon, 

Les  200  bous  formant  chaque  carnet  sont  foliotés  de  I 
a  200. 

Art,  6.  —  Les  carnets  sont  commandés  à  L'Économat  par  la 
Division  des  combustibles  qui  les  délivre  en  hlam;  aux  ingé- 
nia de  Traction  sur  leur  demande. 

Art.  7.  —  Lorsqu'un  chef  de  dépôt  a  besoin  d'un  carnet 
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pour  en  munir  une  machine,  il  adresse  directement  i\  rin.L-i'- 
nieur  de  Traction  dont  il  relève,  la  demande  d'un  carnet,  en 
lui  indiquant  en  même  temps  le  numéro  de  la  machine. 

Art.  8.  —  L'Ingénieur  de  Traction  fait  porter  le  numéro  de 
la  machine  sur  chacun  des  bons  et  des  200  souches  des  car- 
nets, dans  les  compartiments  à  ce  destinés.  Ces  numéros  sont 
placés  au  moyen  d'un  timbre  composteur  spécial  dont  les 
chiffres  ont  dix  millimètres  de  hauteur. 

Ce  timbrage  doit  être  exécuté  avec  soin  pour  que  les 
numéros  soient  tous  très  lisibles.  L'Ingénieur  de  Traction 
adresse  directement  le  carnet  timbré  au  Chef  de  dépôt. 

Art.  9.  —  En  service  normal,  le  chef  de  la  division  des 
combustibles  et  chaque  Ingénieur  de  Traction  doivent  avoir 
des  carnets  en  approvisionnement  pour  un  service  de  trois 
mois, 

Art.  10.  — Le  chef  de  la  division  des  combustibles  tient 
note  sur  un  registre  spécial  des  numéros  des  carnets  en  blanc 
délivrés  à  chaque  Ingénieur  de  Traction. 

L'Ingénieur  de  Traction  enregistre  sur  un  livre  spécial 
pour  chaque  carnet  délivré  :  le  numéro  du  carnet,  le  numéro 
do  la  machine  et  le  nom  du  dépôt. 

Art.  Il,  — Le  carnet  appartient  à  la  machine,  il  la  suit 
dans  tous  ses  déplacements  ;  il  est  placé  sur  le  tendor  qui 
accompagne  la  machine,  dans  la  boite  en  fer^ui  contient  les 
instructions  et  règlements.  Si  la  machine  change  de  tender, 
le  carnet  passe  sur  le  nouveau  tender. 

Ce  carnet  n'est  pas  porté  sur  l'inventaire  de  l'outillage  du 
tender. 

Art.  12.  —  Lorsqu'un  mécanicien  veut  faire  distribuer  à 
une  machine  du  combustible  ou  des  matières  grasses,  il 
imprime  son  nom  au  moyen  d'une  griffe  dam-  la  case  du  bon, 
qui  correspond  :  dans  le  sens  vertical,  à  l'indication  de  la 
matière  demandée,  et  dans  le  sens  horizontal,  à  l'indication 
de  la  quantité  qu'il  en  veut  recevoir. 

Le  mécanicien  appose  sur  le  bon  autant  de  fois  sa  griffe 
qu'il  veut  recevoir  de  matières  difiérentsa 
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Les  griffes  sont  apposées  avec  soin  au  milieu  des  oasas  dfl 

manière  à  ce  qu'elles  soient  très  lisibles:  en  ras  d'erreur, 
une  signature  est  annulée  en  apposant  une  seconde  (ois  la 
griffe  dans  la  même  case,  en  renversant  les  lettres. 

NOTA.  —  Voir  le  spécimen  de  bon  placé  à  la  fin  de  la  pré- 
sente instruction  et  dans  lequel  tous  tes  cas  sont  représentés. 

Art,  1 3  —  Apres  avoir  apposé  sa  signature  sur  le  bon  dans 
les  oases  qui  correspondent  à  la  nature  et  à  la  quantité  des 
matières  qu'il  demande,  le  mécanicien  remet  le  cftrnet  aux 
agents  de  service  sur  le  quai  de  distribution.  Ces  agents, 
après  s'être  assurés  que  le  numéro  de  la  machine  qui  se  pré- 
sente est  bien  conforme  à  celui  porté  sur  le  carnet,  apposent 
sur  la  souche  et  le  volant  du  bon,  dans  les  cases  à  ce  desti- 
nées, un  timbre  indiquant  :  le  nom  du  magasin  et  la  date  de 
U  Journée.  Ils  détachent  le  volant  qu'ils  conservent,  remet- 
tent le  carnet  au  mécanicien  et  procèdent  à  la  distribution. 

Les  quantités  livrées  restent  en  blanc  sur  la  souche  ;  le 
mécanicien  pouf  les  remplir  lui-même  s'il  le  juge  convenable 
pour  se  rendre  compte  ;  mais  dans  aucun  cas  ces  inscriptions 
ne  peuvent  faire  foi,  si  elles  présentent  des  différences  avec 
les  indications  du  volant. 

Les  timbres  apposés  par  les  agents  des  combustibles 
doivent  être,  comme  ceux  des  mécaniciens,  inscrits  avec  soin 
dans  les  cases,  de  manière  à  ce  que  les  caractères  soient  très 


Art.  11.  —  Tout  mécanicien  ou  chauffeur  autorisé  qui  se 
présente  au  quai  de  distribution  sans  le  carnet  de  la  machine 
ne  reçoit  aucune  livraison. 

Tout  mécanicien  ou  chauffeur  autorisé  qui  se  présente  au 
quai  sans  sa  griffe,  signe  son  nom  à  la  main  dans  les  cases  où 
il  aurait  dû  apposer  sa  griffe. 

Dans  les  deux  cas  qui  précèdent,  les  mécaniciens  sont  punis 
pour  leur  négligence. 

Les  agents  de  la  division  des  combustibles  qui  délivreront 
des   matières  sans  bon,  qui  recevront  des  bons  incomplets  ou 
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délivreront  des  matières  différentes  de  celles  indiquées  sur 
les  bons,  seront  sévèrement  punis. 

Les  chefs  de  dépôt  et  gardes-magasins  signaleront  immé- 
diatement sur  leurs  rapports  journaliers  les  inl'ractions  com- 
mises, sans  quoi  ils  en  seront  eux-mêmes  rendus  respon- 
sables. 

Las  agents  de  service  de  la  comptabilité  qui  vérifient  les 
bons  doivent  signaler  toutes  les  infractions  aux  instructions 
qui  précèdent. 

Art.  15.  —  Les  bons  remis  aux  agents  du  service  des  com- 
bustibles sont  déposés  par  eux,  aussitôt  la  distribution  faite, 
dans  une  boîte  fermée  à  clef,  dont  le  couvercle  porte  une 
fente  par  laquelle  les  bons  peuvent  être  introduits  ;  la  clef  de 
cette  boîte  reste  dans  les  mains  du  garde-magasin. 

A  la  fin  do  la  journée,  le  garde-magasin  rassemble  les 
bons,  en  dresse  un  bordereau  mod.  n"  2 101,  qu'il  remet  avec 
les  bons  à  l'appui  au  chef  de  dépôt  ainsi  qu'il  est  indiqué  au 
§  1 1  de  l'Ordre  de  service  n"  24. 

Art.  16.  —  Les  magasins  de  combustibles  ne  font  pas  de 
distribution  de  matières  grasses  et  d'échange  d'essuyages 
pendant  la  nuit  (de  6  h.  du  soir  à  6  h.  du  matin).  Les  méca- 
ciens  ont  donc  à  se  pourvoir  pendant  le  jour  des  matières 
grasses  et  des  essuyage*  nécessaires  à  leur  service  de  nuit. 

Cependant,  pour  les  cas  d'urgence,  un  approvisionnement 
de  Bf)  kilogrammes  d'huile  est  laissé  à  la  disposition  du  chef 
de  dépôt.  Cet  approvisionnement  est  néanmoins  corn  pris  dans 
le  stock  du  magasin  de  combustibles.  Le  chef  de  dépôt  doit 
justifier  de  son  emploi  par  des  bons  mod.  2 1Û2  qu'il  remet  au 
garde- magasin  des  combustibles  Ces  bons  sont  timbrés  lors 
de  leur  remise  par  le  garde-magasin  et  figurent  dans  le  bor- 
dereau des  livraisons  de  la  journée. 

Art.  17.  —  On  a  remarqué  que  le  système  de  distribution 
décrit  ci-dessus  supprime  toutes  indications  écrites  à  la  main  ; 
île  plus,  k'.s  distributions  de  maliéres  grasses  et  les  échanges 
■  \  essuyages  l'dant  supprimés  pendant  la  nuit,  les  fonetiuns  de 
distributeur  deviennent  inutiles.  Bu  conséquence,  ces  emplois 
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sont  supprimés.  Le  garde-magasin  lait  lui-même  toutes  les 
écritures  ;  les  eoketiers  l'ont  la  distribution  maté  ri  tille  et 
reçoivent  les  bons  sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  ilu 
garde-magasin.  Dans  les  magasins  dont  l'important.'  OMS* 
porte  un  emploi  de  chef  d'équipe  et  qui  sont  les  magasins  de: 
Paris,  Dijon,  Valse,  Nevers,  Saint-Klienne,  Lvim-iiiiill.>'h  i  ■■. 
Valence,  Arles  et  Marseille,  les  chefs  d'équipe  font  eux- 
mêmes  la  distribution  manuelle  des  matières  grasses  et 
l'échange  des  essuyages. 

Art.  18  —  Sauf  en  cas  d'urgence  constatée,  lea  mécaniciens 
doivent  prendre  le  chanvre  et  faire  l'échange  des  « 
exclusivement  dans  les  magasins  de  combustibles  annexés  ■>■ 
leur  dépùt. 

Art.  19.  —  La  présente  instruction,  exécutoire  à  partir  du 

1"  janvier  18G9,  annule  et  remplace  toutes  les  dispositions 
contraires  contenues  dans  les  ordres  de  service  et  instruc- 
tions antérieurs  et  spécialement  dans  l'ordre  de  rerviCfl 
n*  24  (186a)  et  dans  l'instruction  n"  34  ((864). 

Art.  20.  —  MM.  les  chefs  de  division  et  ingénieurs  do  Trac- 
tion sont  chargés,  chacun  en  ce  qui  le  concerne  :  1°  de  faire 
distribuer  la  présente  instruction  à  tous  ceux  de  leurs  agent! 
qui  peuvent  se  trouver  dans  le  cas  de  l'appliquer  ;  2"  de  veil- 
ler à  son  exécution. 

Paris,  le  10  décembre  (868. 

VtagêMew  en  die/  du  Matériel  et  tte  ta  Traction. 

E.  Mauik. 
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fi  IV.    APPROVISIONNEMENTS.  il"! 

Bffl,  Kt.iTS  PËftlODIQOBS  DE  SITUATION.  —  lNuiis  BVttllS  hit 
ressortir  au  chapitre  XII,  §  II  de  la  première  partie,  l'im- 
portance de  la  production  de  ces  états.  Dans  le  service  de  ta 
traction,  cette  production  est  plus  utile  encore,  notamment 
pour  les  approvisionnements  .le  combustible.  Ici  l'ingénieur  a 
besoin  de  constamment  connaître  le  mouvement  dl  cette  pAP- 
tie  importante  de  son  service.  Il  doit  donc  recevoir  loua  tel 
jours  un  état  récapitulatif  portant  les  indications  suivantes 
pour  chaque  dépôt  : 

Quantités  en  magasin  la  veille;  quantités  reçues  pendant 
la  journée,  quelle  qu'en  soit  la  provenance;  quantités  déli- 
vrées dans  la  journée;  —  quantité  restant  en  magasin  il  ta 
tin  de  la  journée. 

En  outre,  il  est  régulièrement  remis  à  la  comptabilité  une 
situation  mensuelle  résumant,  jour  par  jour,  les  entrées  et 
sorties  de  magasin,  les  balances  de  chaque  compte  et  les 
soldes  existant  à  la  date  de  ces  états. 

Iln'estpas  besoin  d'insister  sur  l'importance  de  la  rigou- 
reuse exactitude  des  indications  et  des  chiffres  mentionnés 
sur  ces  pièces.  L'ingénieur  doit  porter  une  extrême  attention 
sur  les  mouvements  di?s  magasins,  veiller  à  ce  qu'il  Q6  H 
glisse  atfcune  négligence  et,  soit  par  lui-même,  soit  par  les 
inspecteurs,  vérifier  de  temps  en  temps  les  indications  des 
pièces  comptables. 

Les  déficits  de  magasins,  même  de  ceux  les  plus  régulière- 
ment tenus,  sont  presque  inévitables.  On  fait  donc  bien,  à 
certaines  époques  de  l'année,  de  relever  somiBaferaneut  les 

»  existences,  de  les  co  ipareraux  écritures.  Il  faut  sans  lar- 
der signaler  les  manquants  et,  au  besoin,  en  faire  lobj'.'t  de 
nui'iialières  et  mensuelles,  afin  de  ne  pas  I 
doutes  sur  les  quantités  réellement  en  magasin  et  permet  tru 
de  porter  au  compte  de  qui  de  droit  tes  déchets  régulièrement 
produits. 

(î29.  Observation  se*  la  statistique  —  Les  qu« 
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Féœpttons  du  matériel,  les  travail  s  -V  construction  et  rt 

papotions  ilmis  les  ateliers,  ont  été  traitées  au  chapitre  XI 
du  service  de  la  voie.  Nous  nous  abstiendrons  donc  de  1< 
reproduire  ici. 

Quant  à  la  statistique,  nous  renouvelons  le  vœu  t-xprhu 
ilims  cette  même  partie  de  notre  ouvrage,  de  voir  toutes  l( 
administrations  adopter  un  mode  de  statistique  uni  toi  ■un?  i 
de  permettre  de  comparer  entre  eux  les  résultats  il--  hO'.h  : 
de  tous  dans  la  recherche  du  progrès, 

Noos  demanderions  donc  que,  dans  chaque  service  >t 
Locomotion,  ou  pût  établir  le  prix  de  revient  des  objets  sui 
vanta,  —  achat  et  entretien, — par  unité  de  parcours,  80 
1IJIJU  kilomètres,  et  pour  chaque  catégorie  de  véhicules  : 

Grille,  —  foyer,  —  tubes,  —  chaudières  et  accessoires; 


Châssis,  —  suspension  et  traction; 
Fioues,  —  essieux  et  bandages; 
Garnitures  de  voitures  et  vagons; 
Consommations  diverses. 


IÎ3I).  Éléments  du  budget.  —  Pour  établir  ie  chiffre  di 
dépenses  de  la  locomotion  à  ell'ectuer  dans  le  courant  d'u 
exercice,  il  est  nécessaire  de  connaître  la  nature  et  le  nombt 
il"  trains  qui  pourront  circuler  dans  le  cours  de  cet  exei 
rice. —  Connaissant,  par  rapprochement,  les  quantité"  . 
v/'hii'iilrs  à  mettre  en  mouvement,  ou  détermine  l'impoi 
taii'-e  du  matériel  et  du  personnel  fixe  ou  en  régie  néces 
au  service  des  machines  et  des  véhicules  de  toir 
nature. 

l'uni    le   personnel   do   conduite,   on   peut    compter 
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ySOO  kilomètres  à  G000  kilomètres  de  parcours  par  mois, 
*fclon  qu'il  est  attaché  «au  service  des  marchandises  ou  des 
Voyageurs.  —  Quant  au  matériel,  il  peut  fournir  les  parcours 
suivants  : 

Machines  à  voyageurs,  au  minimum  de  ...    .  35000  à  40000 

Machines  à  marchandises,  —         ....  25000  à  30000 

Voitures  à  voyageurs,  —         ....  35000  à  40000 

Vagons  à  marchandises,  —         ....  20  000  à  25000 

En  affectant  ces  premières  supputations,  d'un  coefficient 
variable  avec  les  circonstances  particulières  où  se  trouve 
chaque  ligne,  on  parvient  assez  exactement  à.  l'évaluation  des 
dépenses  de  ce  chef. 

Mais  l'appréciation  est  plus  difficile  quand  il  s'agit  des 
réparations  à  effectuer.  On  procède  soit  par  l'examen  parti- 
culier de  chaque  véhicule,  faisant  entrer  en  ligne  de  compte 
le  temps  de  service  et  l'état  de  ses  pièces,  soit  par  analogie 
avec  les  exercices  précédents.  Enfin,  on  arrive  plus  rapide- 
ment à  cette  évaluation  en  prenant  la  moyenne  des  dépenses 
des  chemins  placés  dans  des  conditions  analogues,  et  en 
appliquant  aux  parcours  prévus  le  prix  de  revient  de  la  loco- 
motion. Cette   méthode,  commode  assurément,  nous  parait 
sujette  à  erreurs  et  ne  peut  conduire  qu'à  une  approxi- 
mation. L'ingénieur  ne  l'admettra  que  comme  telle,  et  s'im- 
posera, en  cours  d'exercice,  un  contrôle  plus  rigoureux  que 
s'il  a  procédé  par  la  méthode  précédente. 

Voici,  en  résumé,  le  détail  des  frais  de  traction  et  d'entre- 
tien du  matériel  sur  diverses  lignes  pendant  une  année,  rap- 
portés au  kilomètre  parcouru  : 


tomr  v.  27 
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1131.  Classification  du  budget.  -  On  peut  diviser  le  budget 

(lu  service  de  la  locomotion  de  la  manière  suivante  : 

CHAPITRE  I-, 

Art.  Il  Lis.  -  DiïtH. 

Direction  cm  service. 

Art.  M.  —  Relenm-s. 

PuiobmI, 

section  i.  -   Consommation. 

Art.  1".  —  liiuèniimrs,  tiuft    île  aer- 

Arl.  15.  —  Cotnliustilile  inintr.il. 

vii'.i  el  NBplOJti. 

Arl   n:.'-  Ml. 

Arl.  ■    -  Chefs  u«  deptt,  rinbA* 

Art-  17.  —  Hiuu  tffaiuw. 

taUer. 

Art.  18.  -  Suir. 

Art  3.  —  cher*    de    p*ul     onlnfiH 

Art.  19  —  Griiiw. 

Aft.  i.  -  Frais  .le  déplacement. 

Art.  20.  —  Huile  d'éclairage. 

Afi.S.  —  Primes,  Indemnité» 

Art.  SI.  —  Déchets  et  chanvre 

Arl.  fl.  —  Secours,  Granulations. 

Arl.  SI  —  Cnn sommation     de*    mft- 

Afatièrvs 

ehines  lues. 

Art.  ;  —  Cblu&ga,  Mairmte. 

CHAPITRE  III. 

Arl.  H.  —  Impunie,     (min     tli!     lui- 

Entretien  des  locomotives  - 

ruau,  —  Dfpctiteg  diverse*. 

1 N  l«t.  -  i'i'i  MOOflr. 

An.  n.  —  Entretien    iln   "iuIhIi.-. 

Art.  23.  —    Trait  «ment  s    de*    »g— M 

RépXTUhmi.    —    Loji-rs.   -    Purt*     'le 

coinmiwlonnéi. 

IrtlTM  H  paquets.  —  Assurances. 

Railleur*,    njusieurt,   for- 

CHAPITRE  II. 

ncron<.  elo 

Conduite  et  alimentation 

Art  »■  —  Utopistt»,  manoîiivrea,  ele. 

uctto*  y.  —  Pûnoand. 

Arl   *t.  —  Nctloyeur*. 

An.  io.  -  HtauuonH. 

srt.  îJ.  -  Manipulation     d"      rmo- 

Art.  n.  —  Churifaim, 

bntUUa. 

an.  12.  _  MpUcemntui 

Art.  *».  —  Divers 

An,  is.  -   n  n 

Irt.    m,    _  Krli'Hin- 
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Arl.3î  —  Visiteur*. 'graisseurs,  ma- 
il œuvres. 

Art.  35  —  Ouvriers  des  ateliers,  ajus- 
teurs, forgerons,  charrons,  selliers, 
peintres,  manœuvres. 

Art.  36.  —  Divers. 

SECTION  2.  —  Consommation. 

Art  37.  —  Entrelien  des  roiturc*. 
Art.  3tt.  —  Entretien  des  vagons. 
Art.  39.  —  Graissage  et  nettoyage. 
Art.  40.  —  Location  du  mat.  étiving. 


SECTl<0^  -•  ~  Mut  tires    —    rti'jMratio^ 
dos  machines . 

Art--    30>  ~~  Matières    facturées     par 
la  jifediero. 
Arl«   31*  —  Matières  facturées  par    le 

SECTION  3.  —  Divers. 
Art».   38.  —  Divers. 

CHAPITRE  IV. 

Entretien  du  matériel 
de  transport. 

SECTION  1".  —  Personnel. 

Art,  33.  —  Traitement  des  agents 

eomiixi  issionnés. 

632.  Rapport  sur  le  budget.  —  Les  considérations  géné- 
rales développées  à  ce  sujet  en  parlant  de  la  gestion  du 
service  de  la  voie,  se  rapportent  également  à  la  locomotion. 
L'ingénieur  se  préoccupera  donc  de  suivre  dans  tous  leurs 
sous— détails  la  marche  de  chacun  des  articles  du  budget  par 
nature  de  travaux.  A  l'appui  du  projet  de  budget,  il  rendr.i 
compte  de  ses  prévisions  sur  les  questions  suivantes  : 

Parcours  des  trains;  —  des  locomotives;  —  des  voitures  ; 
—  des  vagons. 

Répartition  des  parcours  entre   les  divers  services  :  — 
traction;  —  exploitation;  —  voie. 
Composition  moyenne  des  trains. 

FrsLis  généraux;  —  direction  du  service;  —  part  des  frais 
d'administration;  —  fonds  de  roulement. 

Combustibles  et  matières  grasses  :  nature;  —  quantités; 
—  prix.  ;  —  transports;  —  manipulation;  —  service  de  l'eau. 
Conduite  des  machines  :  nombre  moyen  de  mécaniciens  de 
toutes    classes,  élèves,  chauffeurs.  —  Traitements,  déplace- 
ments,   primes,  etc;  —  agents,  commissionnés  et  en  régie. 
Dépenses  des  dépôts;  —  entretien  courant;  —  magasins. 
Entretien  du  matériel  de  transport;  —  travaux  courants, 
nettoyage,  graissage,  etc. 
R»èf>arationsdes  machines  et  tenders. 
Grandes  réparations  :  travaux  de  transformation;  —  con- 
structions nouvelles. 
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Réparations  du   matériel  de  transport;  —  grandes  r^x 

rations;  —  travaux,  de  transformation;  constructions  *■»,,,, 

velles. 
Magasins;  —  approvisionnements   courants;  —  maro.'j-^ 
Os  objets  tonnent  autant  d'articles  de  dépense  àinnu^^. 

an  débit  du  service  de  la  locomotion.  —  Son  crédit  se  c^m_ 

pose; 

—  Des  transports  pour  les  autres  services; 

—  Des  travaux  effectués  pour  les  autres  services  ou  1î(£-iies 
et  rangéres  ; 

—  Des  parcours  du  matériel  effectués  sur  les  lignes  êt-fan- 
gères ; 

—  Des  objets  vendus; 

—  De  la  balance  à  imputer  au  compte  général  d'exploi  ta- 
tion. 

L'unité  à  laquelle  se  rapportent  toutes  les  dépenses  Je  la 
locomotion,  c'est  le  parcours  du  train -kilomètre  —  392    — ■ 
L'ingénieur  doit  donc  suivre  attentivement  les  variation»  Û« 
toutes  ses  dépenses  relativement  au  prix  de  revient  de  0^3"** 
unité.  En  partageant  son  budget  par  douzièmes  —  (!"  par*^-*ie> 
budget)  — et  en  comparant  les  dépenses  mensuelles  aveci^ 
montant  de  ses  prévisions  budgétaires,  il  se  rendra  com_^Z3?^ 
des  modifications  survenues  en    cours  d'exécution,  et,  *^ 

temps  utile,  portera  remède  aux  perturbations  imprévu^^^* 
en  tout  cas,  il  couvrira  sa  responsabilité  en  signalant  à 
direction  les  causes  perturbatrices  et  en  proposant  les  voi:   ^^ 
et  moyens  d'y  faire  face. 


COMPTABILITE.   —   STATISTIQUE. 


fli!3.  Considérations  générales.  —  Los  .services  que  pœ 
rendro  une  comptabilité  bien  organisée  ne  sont  plus  l'objï 
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VU 


|vi'"'m  doute,  i-i  leur  iiii]iiii-l:iiicit,   surtout  en  exploitation 
I  .  -  lii-niiii  do  loi-,  n'est  mu  testée  par  [iursiuino.  Mai-,  pour  en 
ti'or  toute  l'utilité  désiraMe,  il  faut   que  tous  les  éléments 
,  I»  comptabilité,  au  1  Leti  de  rester  disséminés  entre  nn  grand 
Dinbre  ilo  main?,  soient  fortement  concentrés  et  viennent 
s  converger  rers  un  centre  commua  dont  l'unique  mission 
st  de  grouper  et  de  contréder  ces  éléments  les  uns  par  les 
Uni  res,  de  vérifier  les  résultats,  en  les  rapprochant  .les  dnn- 
I    .              ■■;:  i[n:.|ii.---  i|:ii  refissent  "le  sorvieo  ;  c'esl  le  seul  moyen 
1  d'éviter  Les  doubles  emplois  on  les  omissions.  Ainsi  :  établis- 
s-riK'in   des  éléments  do  la  comptabilité  dans  les  diverses 
iea  du  service;  —contrôlée!  groupement  su  wrvice 
contrai,  par  les  soins  d'un  chef  de  comptabilité,  sous  les 
ord  res  de  l'ingénieur  de  la  locomotion. 
On  rencontre  souvent  en  c ptabîlité  un  éeueil  ;  le,  minu- 
te manie  îles  infiniment  petits  fait  perdre  de  vue  les 
jnestiona  d'ensemble,  sans  pour  cela  rendre  les  services  que 
m   croirait    pouvoir  on  tirer.   Aussi  faut-il  àvitw  ta 
cherche  de  détails  qui,  tout  en  ayant  leur  importance  ivla- 
irb  -ut  dans  leur  constatation  dos  forces  intelligentes 
pourraient  être  mieux  utilisées  au  point  de  vue  do  l'in- 
.  il.  C'est  à  l'ingénieur  qu'il  appartient  de  fixer  les 
tîtesdes  détails  à  atteindre,  car  fui  seul  peut  on  mesoMT 
"valeur  par  leur  influence  sur  loi  conditions  techniques  et 
~»i  tomiques  de  l'exploitation. 

a  principe)  qui  peuvent  guider  un  agent  comptable  dans 
l'oi-ganisaiiiMi  générale  de  la  comptabilité  onl  été  loogllft- 
fuent  déduits  au  paragraphe  lil  chapitre  XI  du  Service  rie  la 
*oîo,  il  ne  reste  a  développer  ici  que  les  détails  d'écriture» 
"•■F*  E>Topriés  au  service  de  la  locomotion.  Divisons-les  on 
'*•-■  v.ï.  j  catégories  :  Comptabilité  du  service  actif;  —  Compta» 
»>  »  tédu  service  central. 

COMPTABILITE   BU   SBBYIOE  «ïiF. 

1  * •  éviter  toute  confusion,  les  dépenses  se  scindent  e 

t  branches  ; 
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Depenses.de  matières;  ticjju-jis.'s  de  iiersonnel. 

Cette  il  îvisioii  permet  tle  classer  très  distinctement  les  tnU 
de  toute  nature,  île  suivre  tris  rigoureusement  l'applicatioi 
des  dépenses,  et  d'en  l'aire  apprécier  l'importance  relative. 

(«31.  Ii^pesses  Oè  matii'-rf.s.  —  Magasins.  —  La  demand 
d'approvisionnements  forme  le  point  de  départ  de  la  eonsi 
tution  du  magasin.  L'agent  chargé  de  la  gestion,  apr 
entendu  avec  le  chef  du  dépôt  ou  de  l'atelier  qu'il  doit  ail 
mentèr,  adresse  à  ["ingénieur  un  bulletin  de  demande  tPap- 

provistonnéments.  Ce  bulletin  identique  àla  souche  d ni 

détache,  porte,  en  lètc.  la  désignation  du  magasin  déniai 
deur.  Dans  les  colonnes,  il  indique  : 

La  désignation  des  objets  :  —  les  quantités;  —  le  prix  ( 
la  dernière  fourniture;  —  le  nom  du  dernier  fournïsew 
—  des  observations,  s'il  y  a  lieu. 

L'ingénieur,  a  qui  cette  demande  est  adressée,  s'en  sert  s 
litre  de  renseignement  pour  les  commandes  a  effectuer  i 
donne  les  ordres  nécessaires  pour  faire  parvenir  au  ma; 
1rs  nhji-'ts  demandés,  en  \<-<  tirant  soit  directement  des  foui 
nïsseurs,  soit  d'antres  magasins  mieux  approvisionnés. 

Suivons  la  livraison  du  fournisseur,  les  autres  ne  donnai 
lieu  qu'à  un  contre-passement, d'écritures. 


(j3o.  Estkkks.  —  L'ageni  du  magasin  reçoit  du  fournis- 
seur les  matières  annoncées,  accompagnées  d'une  facture  ■■ 
double  expédition.Àvantg!e  les  accepter  définitivement,  il  .in' 
les  faire  examiner  par  les  agents  compétents,  lie-  qu'elli 
sonl  reconnues  propres  au  service,  il  en  passe  écriture  comrn 
suit:  Toute  livraison  d'n liji'tsdi' même  nature  Eacturésau  n 
prix  est  inscrite  au  Hvre  d'entrée  du  magasin  avec  un  tiumé 
matricule.  Si  le-  objets  livrés  sous  la  même  d  ' 
lion  comportaient  il''.-  prix  différents,  ils  seraienl  a  : 

numéros  mal  rien  les  spéciaux  |iour  chaque  c:ii.',.'.  tic  ■  !■■  i'ii- 

iv.  [ivre  est  ■■■  souche,  sur  la  partie  qui  reste  attachéi 
constitue  le  registre  propremeiil  dit,  l'agent  indique  :  en  tëb 
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le  nom  du  magasin  <|ui  reçoit,  la  ilalo  cl  In  provenance  de  la 
livraison,  le  numéro  île  la  commande  et  le  numéro  d'ordre  de 
la  réception;  —  dans  les  colonnes,  le  folio  du  grand-livre  : 
fonuméro  matricule,  lenombreet  lit  désignation  des  objets, 
les  poids  ou  mesures,  le  prix  de  l'imité  et  le  montant. 

La  feuille  détachée,  et  destinée  à  la  comptabilité  centrale 
contient,  indépendamment  des  indications  précédentes,  des 
colonnes  pour  l'inscription  des  numéros  îles  chapitres  et 
articles  à  désigner  ultérieurement  par  le  imef  de  servie». 

Lepanle-magasinou  le  distributeur  établit,  à  l'aide  du  livre 
d'entrée,  le  ttore  iirs  :m»>i:rns  mtih-iritlcs,  mi  journal  grand- 
livre,  dans  lequel  sont  inscrites,  sous  un  seul  mutnéro  d'en- 
trée :  en  tète,  la  date  et  l'indication  de  l'objet  reçu  ;  et,  dans 
les  colonnes,  les  sorties,  par  dates,  numéros  de  commande, 
^nantîtes  et  valeurs.  Rappelons  à  ce  propos  la  recommanda- 
tion faite  —  628  —  au  sujet  des  déchets  lie  magasin,  l'agent 
préposé  devant  veillera  ce  que  ce  total  îles  sorties  ne  dépasse 
jamais  le  montant  îles  entrées,  et,  d'un  autre  côté,  à  ce  que 
l'approvisionnement  suit  épuisé  au  moment  où  le  total  îles 
sorties  indiquées  atteint  le  montant  des  entrées, 

Ce  numéro  matricule  est  inscrit  sur  l'étiquette  île  classe- 
ment de  l'objet  en  magasin. 

Après  l'introduction  au  journal  grand-livre  matricule,  les 
objets  reçus  sont  inscrits  au  tjrand-lirrc  du  magasin.  Dans 
ce  grand-livre,  chaque  matière  a  son  compte  onveri  pa< 
nature  d'objets;  en  tête  s'inscrit  la  dénomination  de  l'objet: 
;  les  colonnes,  on  trouve.  &  l'entrée  comme  a  la  sortie  : 
les  dates,  les  numéros  d'entrée  ou  de  sortie,  les  numéros 
matricules,  les  quantités,  la  provenance  ou  la  destination; 
il--  poids  ou  mesures,  le  pris  lie  l'unité,  la  valeur,  enfin  les 
totaux  mensuels  en  quantités  et  valeurs. 

Dans  toute  comptabilité  de  matières,  la  question  dominante, 
c'est   la   poursuite   lie   tnui   objet   depuis    son   enlive  ai!   ser- 

viee  jusqu'à,  sa  disparition.  On  obtient  ce  résultat  par  l'em- 
ploi du  numéro  matricule.  Ce  numéro  accompagne  en  effet 
l'objet    la  matière,  depuis  son  entrée  'tans  le  magasin  Jus- 


BB 
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qu'à  extinction  complété,  se  reproduisant  chaque  (ois  que  le 
même  objet,  la  même  matière,  d'ailleurs  divisible  ou   mm, 
quitte  le  point  où  son  entrée  a  été  inscrite. 


tiUtî.  Sorties.  —  En  parlant  île  la  distribution  des  matière» 
—  027,  —  on  a  reproduit  les  différents  types  ie  bons  qui 
sont  remis  au  garde-magasin  en  échange  des  objets  délivrés 
en  détail  aux  mécaniciens,  graisseurs,  etc. 

Quant  aux  matières  destinées  à  l'entretien  et  à  la  répara- 
tion et  qui  sont  fournies  périodiquement  par  certaines 
quantités  et  autant  que  possible  à  jour  lixe  aux  dépôts  on 
aux  ateliers,  on  fait  usage  du  bonde  livraison. 

ceiii'  |iii.'rv,  i'Liiili"  ci  si.miéi'  [i.'ir  la  partie  prenante, 
en  tête,  sa  provenance  et  la  désignation  du  magasin  mis  en 
réquisition  ;  —  daw  les  colonnes,  l'indication  de  la  destina- 
tion des  objets  demandés,  le  numéro  des  commande-.  Les 
numéros  matricules  et  la  désignation  des  objets,  les  quan- 
tités, poids  ou  mesures,  le  prix  et  le  montant. 

L'agent  de  magasin  emploie  également  ce  modèle  poui  y 
inscrire  les  bons  de  distribution  qu'il  a  reçus  dans  la  jour- 


Tous  ces  Ijuiis  ili-  livraison  stiitl  alurs  classés  par  parti 
prenantes,  — ateliers;  —  traction,  —  etc.,  et  annexés  ,i   l 
facture  de  chacune  de  ces  parties.  Cette  pièce  se  d<    ■ 
Ivre  de  sortie,  dont  la  souche  et  le  bulletin-facture  repn 
duisent  exactement  les  dispositions  durcgistreàsouche  p 
les   entrées,  avec   l'addition   d'une  colonne  sur   le 
pour  indiquer  la  destination  de  l'objet  livré. 

Dé  là,  les  écritures  se   reportent  au    compte  niiwrt 
grand-livre. 

L'agent  de  magasin  envoie  à  la  comptabilité  centrale,  i 
bons  de  livraison  et  les  factures  qui  concernent  l 
d-'  la  traction  ou  les  services  étrangers, 

Les   bons  de  livraison  concernant    les  ateliers  leur  sonl 
impiétés  d"  toutes  leurs  ècrituros,  tic  mai 


. 
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éviter  le  travail  de  la  copie  de  ces  pièces  en  double  expédi- 
tion. Nous  verrons  l'usage  qu'en  font  les  ateliers. 

Si  nous  récapitulons  les  opérations  matières  du  magasin, 
nous  voyons  qu'il  possède  par  ses  livres  d'entrée  et  de  sortie 
le  moyen  de  connaître  le  total  des  valeurs  reçues,  celui  dos 
valeurs  distribuées,  et,  par  conséquent,  le  solde  total  dont 
il  est  débiteur;  que,  par  le  livre  des  numéros  matricules,  il 
peut  établir  le  solde  de  chaque  objet  séparé,  et  qu'enfin,  par 
le  grand-livre,  il  est  facile  de  faire  ressortir  le  solde  des 
matières  par  nature  d'objets,  ou  comprises  sous  la  mémo 
dénomination. 

Ces  balances  s'établissent  généralement  à  la  fin  du  mois 
sauf  celle  du  combustible,  que  l'on  doit  arrêter  plus  fré- 
quemment, tous  les  dix  jours  par  exemple. 

637.  Dépôts.  —  La  demande  (V approvisionnements  est 
soumise  à  l'ingénieur  qui  l'apprécie  et  l'adresse,  revêtue  do 
son  visa,  au  magasin  le  mieux  placé  pour  délivrer  les  objets 
demandés,  et  choisi  de  manière  à  éviter  les  parcours  inutiles. 

Le  magasin  expédie  les  objets  désignés  sur  la  demande  en 
les  accompagnant  d'une  facture  divisée  en  deux  parties  ;  la 
première  porte  :  en  tête,  la  désignation  du  point  de  départ 
de  l'envoi,  le  numéro  d  ordre,  le  numéro  du  train  et  la  date 
de  l'expédition  ;  dans  les  colonnes,  les  numéros  matricules, 
la  désignation  des  objets  et  matières,  les  quantités,  poids  ou 
mesures.  La  seconde,  qui  se  détache  de  la  précédente,  est  un 
récépissé  que  la*  partie  prenante  doit  signer  pour  la  décharge 
du  magasin,  et  qui  indique  le  montant  de  la  facture. 

Le  chef  de  dépôt  retourne  ce  récépissé  au  magasin  après 
en  avoir  reconnu  l'exactitude.  Les  objets  reçus  sont  classés, 
étiquetés  avec  le  numéro  matricule  émanant  du  magasin,  et 
inscrits  sur  la  feuille  du  mouvement  des  matières.  Quand  les 
objets  sont  directement  livrés  par  les  fournisseurs,  lemaga- 
sirf  du  dépôt-  donne  à  ces  objets  un  numéro  matricule  d'une 
série  particulière  pour  éviter  la  confusion  avec  les  numéros 
matricules  de^  magasins, 
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Cette-  feuille-  de  mouvement  des  matières,  qui  a  son  ana- 
logue dans  le  service  des  magasins,  porte  en  tête  la  désigna- 
tion du  service  en  cause  et  la  date  de  l'arrêté  de  compte; 
dans  les  colonnes  s'inscrivent  respectivement  :  du  côté  des 
entrées  ou  du  côté  des  sorties,  —  la  désignation  des  parties 
Y«rsantes  ou  prenantes;—  los  numéros  matricules;  —  la 
désignation  des  objets  reçus:  -  les  quantités,  poids  on 
mesures;  les  prix  et  sommes  totales  sont  inscrits  à  la 
comptabilité  centrale,  où  cette  feuille  arrive  tous  les  dix 
jours. 

Comme  le  magasin,  le  dépôt  établit  sa  balance  mensnôllfl 
par  compte  ouvert  à  chaque  matière. 

Cette  pièce  indique,  dans  les  colonnes  : 

Le  folio  du  grand-livre;  —l'indication  des  comptes  i 
verts  ;  —  les  quantités,  poids  et  valeurs  restant  à  la  date  < 
ia dernière  balance;  —  les  quantités,  poids  et  valeurs  i 
depuis  la  même  date;  —  les  totaux  de  ces  mêmes  quantité 
réunies  ;  —  les  quantités  poids  et  valeurs  employés  depuis  l 
derniers  balance:  — enfin,  lesquantités,  poids  et  valeurs  n 
tant  à  la  date  de  la  présente  balance. 

Ces   pièces,  adressées   h   la  comptabilité    centrale 
mettent  de  contrôler  le  mouvement  des  matières  et  <]ih  i 
dresser  les  erreurs  au  besoin. 

038,  <.'H\sMM\i\Tin\s  dbs  locomotives.  —Cette partie  capi 
laie  de  la  comptabilité  des  dépôts  a  pour  objet  de  ron&eïgi 
1res  régulièrement,  en  Blâme  temps  que  les  consommation! 
1rs  parcouva  effectués  par  chaque  machine. 

l'n  compte  est  donc  ouvert  dans  ledépôt  à  chaque  locuru 
tive.  On  y  inscrit:  en  tète,  le  numéro  de  la  machine;  —  dai 
les  colonnes  :  ta  data,  le  numéro  du  tender,  les  noms  d 
canieiens  et  chauffeurs;  —  le  numéro  des  trains,  l'itinérain 
—  départ,  arrivée,  —  le  nombre  de  kilomètres  parcottQ 
par  !"-■  trains  suivant  leur  nature:  voyageurs,  expn 
omnibus,  mixtes,  marchandises,  ballast,  machine! 
MRtvemenf  fdegare;  les  heures  de  stationnement,  de  ré  ieri 
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etc.;  —  les  charges  remorquées;  les  quantités  do  matières 
délivrées/lans  chaque  dépôt  :  combustibles  et  corps  gras. 

Les  machines  sont  souvent  montées  par  différents  mécanU 
ciens  et  chauffeurs.  Comme  vérification  et  complément  do 
renseignements,  les  décomptes  de  ces  agents  sont  portés  sur 
cette  même  feuille,  résumés  pour  chacun  d'eux,  en  ce  qui 
concerne  les  parcours,  charges  et  consommations.  —  Les 
totaux  de  ces  diverses  répartitions  doivent  correspondre 
exactement  aux  totaux  respectifs  du  compte  général  de  la 
machine. 

Pour  éviter  toute  contestation,  le  relevé  de  ces  documents 
est  affiché  sur  la  feuille  d'attachements  des  mécaniciens  et 
chauffeurs,  ce  qui  permet  encore  à  chaque  intéressé  de 
vérifier  et  redresser  au  besoin  les  indications  qui  le  con- 
cernent. 

639.  Consommations  des  machines  fixes.  —  Les  machines 
qui  servent  à  l'alimentation  des  réservoirs,  à  la  mise  en 
mouvement  des  outils  dans  les  ateliers,  occasionnent  des 
dépenses  qu'il  faut  enregistrer.  A  cet  effet,  un  compte  leur 
est  ouvert,  à  chacune  en  particulier,  dans  lequel  on  inscrit, 
jour  par  jour:  les  heures  d'allumage  et  d'extinction;  —  la 
durée  de  la  marche  : — les  quantités  de  consommations  telles 
que:  combustibles,  corps  gras,  matières  diverse.  Ce  compte 
est  arrêté  chaque  moi*,  e*  aux  quantités  on  applique  les  prix 
d'unité,  ce  qui  donne  le  montant  des  dépenses  de  chaque 
machine. 

Si  la  machine  a  fait  mouvoir  une  pompe  d'alimentation,  ce 
décompte  permet  de  déduire  facilement  le  prix  de  revient  du 
travail  produit. 

040.  Inventaire  i.e  lVtili.aoe.  —  Tou*  les  objet*  quel- 
conque^  aîfec:»"-*  a;x  travaux  d*i  service  et  qui  ne  sont  point 
de  consommation  c-zjr&.ve.  entrent  v>u*  le  nom  d'outillage. 
dans  un  iiiver:-ajre  -ril  rxw*  re*peniveaierii.  aux  entrée  et 

aux  v.'rti-.-.  i à:.--  '-r«.  -'A  ,:.;.*~  : 
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La  date  ;  —  la  désignation  de*  parties  versantes  (o 
riantes)  ; 

Les  quantités;  —  la  désignation  des  objets  ;  — les  poids  ou 
mesures;  —  les  prix;  —  les  sommes  totales;  —  et  des 
vatioDB,  s'il  y  a  lieu. 

Ces  inventaires  se  dressent  par  ordre  alphabétique 
grandes  subdivisions  analogues  à  celles  du  tableau  du 

On  les  établit  à  la  fin  de  chaque  exercice;  mais  poui 
les  oublis  ou  erreurs  et   pour  faciliter  les  recherch 
relève,  :  mis  les  trois  mois  :  1"  un  état  des  objets  à  retrancher 
de  l'inventaire,    c'est-à-dire  de  ceux  qui   ont   dispa 
l'usure,  qui  ont  été  détruits  ou  vendus  et  non  remplacés  . 
S"  un  état  des  objets  à  ajouter  à  l'inventaire,  comprenant  les 
objets  qui  entrent  au  service  sans  avoir  pour  but  un 
remplacement, 

6(1.  Ateliers.  —  Un  travail  quelconque  ne  peut  être  en- 
trepris sans  un  bon  df  ronnuanilc  signé  de  l'ingénieur.  Cette 

pièce  forme  le  i t  de  départ  de  toute  opération  de  l'atelier, 

—  c'est  le  numéro  de  ce  bon  de  commande  qui  est  ren 
sur  le  bon  de  livraison  remis  au  magasin   pour  en  Lit 
matières  nécessaires  à  l'exécution  de  la  commande  ; 
numéro  qui  accompagnera  la  commande  dans   tou 
phases,  el  permettra  de  lui  imputer  tous  les  frais  i|u'eUe 
occasionnera. 

Coin  il  ir  i"  magasin  doit  être  crédité  dos  sorties  de  matières, 
la  nimiilaliilité  centrale  porte  au  débit  de  l'atelier  le  m 
.1.'.-  bons  de  livraison  Ces  bons  mêmes,  tenant  lieu  de. 
ii  ses  écritures,  sont  copiés  au  grand-livre,  où  un  cora 
ouvert  à  chaque  espèce  de  matières  :  à  l'entrée,  c'est    la  ré- 
ception ;  à  la  sortie,  c'est  l'inscription  au  prix  de  revient. 

four  établir  chaque  prix  de  revient,  on  sa  sert  dea  élé- 
ments suivants.  A,  détails  des  opérations  :  —  I"  matièr 

plpyéea  :   quantités',  poids  ou   i mres,  prix  de  l'unité  al 

Valeur,  le  tout  fourni  par  les  s.priii-,  de  magasin  :  —  '2"  main- 
'l"'"!u  re  :  nombre  d'heures  ei  île  journé  ■     en  î  égie  ■■ 


'-"    "ll   ■'   '•' 
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tâche,  —  prix  et  valeur,  —  donnés  par  les  feuilles  d  attache- 
ments. Les  matières  délivrées  par  le  magasin  ne  sont  pas 
toujours  sorties  avec  chaque  prix  de  revient.  Les  excédants 
restent  en  charge  à  l'atelier  et  sont  mentionnés  pour  rappel 
dans  des  carnets  tenus  par  les  contre-maîtres,  qui  en  demeu- 
rent comptables. 

B,  en  ajoutant  aux  dépenses  relevées  la  part  de  frais  géné- 
raux imputable  à  chaque  travail  terminé,  on  obtient  le  prix 
de  revient  de  l'objet  fabriqué  ou  de  la  réparation  effectuée. 

Dans  les  frais  généraux  sont  confondus:  les  dépenses  de 
direction,  de  surveillance  et  d'entretien  des  établissements 
en  général,  d'une  part,  et  les  frais  de  râtelier  en  particulier, 
d'autre  part.  Ces  derniers  englobent  notamment  les  frais 
d'outillage,  d'alimentation  des  machines  motrices,  l'entretien, 
exe,  exe. 

Cette  partie  des  dépenses,  qui  a  une  très  grande  influence 
sur  les  prix  de  revient,  est  souvent  estimée  proportionnelle- 
ment à  la  main-d'œuvre  seulement.  C'est  une  méthode  très 
inexacte,  et  qu'il  vaut  mieux  remplacer  par  une  évaluation 
des  dépense^ générales,  réparties  proportionnellement  à  l'im- 
portance des  travaux. 

Ces  éléments  servent  à  établir  les  factures,  dont  le  mon- 
tant est  imputé  au  débit  des  parties  prenantes,  et,  par  contre, 
au  crédit  de  l'atelier  constructeur. 

Nous  rappellerons  ici  le  livre  des  travaux  en  marchandage 
dont  l'intérêt  consiste  à  contrôler  la  gestion  des  chefs  d'ate- 
lier, relativement  aux  travaux  à  la  tâche,  en  faisant  ressortir 
le  taux  des  journées  propres  à  la  confection  d'un  travail  à 
prix  débattu.  Le  résultat  définitif  de  ce  renseignement  est  de 
connaître  exactement  le  prix  de  revient  de  la  main-d'œuvre 
et  de  le  renfermer  dans  des  limites  justes  et  équitables  pour 
tous. 

Il  a  été  dit  que  les  attachements  de  la  main-d'œuvre  se 
relevaient  par  le  pointeur,  qui  inscrit  au  compte  de  chaque 
ouvrier  le  numéro  de  la  commande  et  le  nombre  d'heures  v 
consacrées. 
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i.i'  dépouillement  des  feuille  .i:ii  mch'-inonis  ■  ■-.>  npén'-  | 
la  comptabilité  centrale.  Gomme  contrôle,  L'atelier  reprc 
également  cette  opération,  pour  faire  ressortir  les  prix 
revient,  comme  il  a  été  dit  plus  haut. 

Chaque  mois,  l'atelier  doit  établir  un  compte-rendu  $■ 
Opérations  ;  ce.  compte- rendu  porte  à  sou  débit  le  suide  .1 
teur  des  matières  existant  à  la  fin  du  moia  préi 
ajoute  toutes  les  entrées  du  mois  courant,   ce  qui    f<>iui 
montant  du  débit  total  de  son  compte. 

Le  solde  créditeur  est  composé  de  tous  les  travaux. 
miné'- et  facturés  au  débit  des  parties  prenant 
rance  entre  cas  deux  comptes  constitue  le  solde 
l'atelier. 

Ce  compte-rendu  indique  également  le  montant  des  travi 
en  mors  d'exécution,  matières at  main-d'œuv 

lin  fin,  loutes  les  écritures  des  ateliers  sont  conipl 
l'établissement  de  la  balance  mensuelle,  analogue  à  celle 
a  été  indiquée  précédemment. 


tit-2.  Dépenses  de  personnel.   —  On  distingue  dans  | 
catégorie  de  dépenses  celles  qui  se  rapportent  au  persom 
ftposte  Bto,  commiatfonnés de  celles  qui  proviennent  i 
frais  de  main-d'œuvre  effectuée  par  le  personnel  variai 
en  régie. 

Dans  chaque  classe,  on  inscrit  chaque  jour  sur  la  fet 
ŒattacHementt,  partagée  elle-même  en  diverses 
nature  de  fonctions,  les  aom  et  prénoms  de  chaque  ! 
le  nombre  d'heures  le  travail,  la  nature dsa  travaux,  le  n 
de  travail,  —  en  régie  du  a  la  tache,  —  et  le  numéro  do 
commande,  s'il  s'agit  d'un  travail  particulier. 

Pour  éviter  les  réclamations,  cas  attachements  •■ i 

tés  sur  un  état  affiché  chaque  jour,  et  mis  ainsi  à  la  ilispi 

tii.ni  de  toui  intéressé,  qui  j r  lever  imm  '■ 

erreurs,  s'il  y  a  lieu. 

Cas  attachements  ainsi  contrôlés  servent  adresser  la  fin 
de  paye  et  le  décompte  de  tous  les  ayants  droit, 
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Quand  il  s'agit  d'enregistrer  simplement  les  dépenses  de 
main-d'œuvre  courante,  les  feuilles  d'attachements  n'exigent 
pas  d'autres  renseignements  que  ceux  indiqués  plus  "haut. 

Mais  le  personnel  de  conduite  des  machines,  qui  a  droit 
à  diverses  primes,  motive  des  dispositions  d'attachements  un 
peu  plus  compliquées. 

Il  est  donc  ouvert,  pour  chaque  mécanicien  et  pour  chaque 
chauffeur,  un  compte  spécial.  A  l'aide  des  feuilles  de  route  et 
des  bons  délivrés  par  le  mécanicien,  on  porte  :  le  travail 
effectué  pour  chaque  espèce  de  trains  et  pour  chaque  ma- 
chine.; —  les  consommations  ;  —  les  allocations  ;  —  et  les 
différences  en  plus  et  en  moins. 

D'après  ces  documents  et  suivant  le  système  de  primes 
adopté,  on  établit  le  décompte  en  argent  de  chaque  intéressé, 
décompte  dans  lequel  doivent  entrer  :  les  primes  de  régula- 
rité de  marche,  d'écononies  diverses,  les  déplacements,  les 
retenues  pour  amendes  diverses,  etc. 

Quant  aux  comptes  de  primes  d'entretien,  ils  s'arrêtent  par 
trimestre  et  d'après  les  données  indiquées  précédemment  : 
c'estrà-dire  qu'un  compte  est  ouvert  à  chaque  machine  ;  on  y 
porte  l'indication  des  mois,  le  nombre  de  kilomètres  parcou- 
rus :  —  1°  pendant  le  mois  ;  ï°  depuis  sa  mise  au  service  ;  — 
la  répartition  de  la  prime  d'entretien  entre  les  mécaniciens 
et  les  chauffeurs. 

Dans  la  catégorie  des  dépenses  de  personnel  entrent  encore: 
—  les  états  de  déplacements,  déjà  décrits;  les  états  des 
amendes  infligées; 

Enfin,  à  l'appui  de  toutes  les  pièces,  l'état  de  moirveni*ar 
du  personnel,  à  l'entrée  et  à  la  sortie,  pendant  tout  le  mus. 

COMPTABILITÉ  DU  SERVICE  CENTRAL. 

643.  Centralisation.  —  Écritures  commebcialbi  — Qtaut, 
a-t-il  été  dit  plus  haut,  que  rien  n'échappe  ans  jmHtù-a- 
tions  de  la  direction  du  service  ;  et,  par  conae§BML»|iie  Ii^b> 
les  éléments  se  groupent  en  un  seul  point 
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donnas  seton  les  t">is  de  la  répartition  adoptée.  \  ce  ■ 

■  in  service  actif  adressent  au  service  central  les  piecs 


liguées  ci-après  : 


■      A-r.,, 


A   -  A  rin^ûjitoiiL-  île  la  locomotion  ; 

1"  Les  demandes  d'approvisionnement,  de  mobilier,  d'où 
tillage,  de  fournitures  de  bureau  et  de  matières  autres  qu 
celles  dont  le  chef  "de  service  peut  s'alimenter  direeteme» 
auprès  lies  magasins  ; 

8* Les  bulletins  d'admission,  de  mutation  et  de  renvoi  de 
adonis,  planés  sons  leurs  ordres  ; 

3*  Les  bulletins  de  commande  et  de  travaux  à  la  tâche  ; 

4°  Les  feuilles  de  retard  des  trains,  tes  avis  d'accidents  e 
d'avaries  gravas,  les  bulletins  de  service  de  secours,  les  rap- 
ports sur  les  cas  de  détresse. 

5"  Les  demandes  de  permis  do  circulation  hors 

Il  —  Au  chef  de  la  comptabilité  : 

1"  Feuilles  de  service  des  mécaniciens  et  chauffeurs 

3"  Feuilles  de  route  ; 

3°  Feuilles  d'attachements  do  Unit  le  personnel  ; 

1"  Bulletins  de  maladie  et  de  reprise  de  service  ; 

8"  Feuilles  de  mouvement  des  matières,  avec  tout. 
pièces  a  l'appui  ; 

6*  Balances  île  lin  de  mois  ; 

7"  États  de  consommations  des  machines  f 

8"  Bulletins  do  changements  de  roues  ; 

!)'■  Situation   des    matières  de  consommation  en  i 
sJoanemenl  : 

10*  Situai  ion  des  Poues  et  dés  tiïbfll  : 

1 1*  Feuille  des  objets  à  ajouter  et  à  retrancher  de  l'inven- 
taire. 

■  pièces  sont  des  copies  ou  extraits  des  IfrfS 
les  dépôtsj  ateliers  en  magasins. 
La  comptabilité  du  service  central  a  deux  cestralisatiMB'  t 
n|"''i'e['  D'une  pari,  elle  tient  la  comptabilité  de  chaque  ma- 
gasin, dépôt,  ou  atelier  séparément;  d'autre  pai 
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groupe  pour  en  (aire  entrer  les  éléments  flâna  la  compta- 
bilité générale  de  l'exploitation. 

Onadejavuquechaqueetablissernentcstrtebit.edu  moulant 
des  matières  entrées,  et  crédité  des  matières  sorties.  L'im- 
putiitifii]  des  dépenses  de  main-d'œuvre  s'effectue  de  môme. 

Le  dépouillement  des  feuilles  d'attachements  sort  à  opérer 
cette  imputation.  A  cet  effet,  chaque  partie  prenante  a, 
chaque  mois,  son  compte  ouvert  où  elle  est  créditée  de 
chaque  heure  ou  de  chaque  opération,et  débitée  du  montant 
payé. 

Les  dépenses  de  magasins,  de  dépôt*  et  d'ateliers  doivent 
H  grouper  finalement  dans  le  compte  général  de  la  traction. 
Au  débit  de  ce  compte  sont  donc:  portées  : 

—  Les  avances  laites  parla  caisse  centrale  qui  paye  les 
factures  des  fournisseurs  et  la  feuille  de  paye  de  tous  l"; 
agents  de  la  locomotion  ; 

—  Les  matières  fournies  et  non  encore  réglées. 

Le  crédit  de  ce  compte  est  couvert  :  1"  par  les  imputations 
de  toutes  les  dépenses  du  service,  aux  différents  chapitres  et 
articles  du  service  de  la  locomotion  compris  dans  le  budget 
général  de  l'exploitation  ;  4"  par  le  montant  des  factures  à 
porter  au  débit  des  autres  services  ou  des  étrangers. 

La  seconde  centralisation  îles  écritures  consiste  à  ramener 
toutes  les  écritures  à  la  forme  de  comptabilité  purement 
commerciale.  Elle  utilise,  à  cet  effet,  les  livres  suivants  : 

t"  Un  livre  do  factures,  dans  lequel  sont  inscrites  toutes 
les  factures  des  fournisseurs,  avec  leur  numéro  d'ordre,  les 
quantités  et  montant,  —  avec   une   colonne  pour 
le  numéro  des  bordereau  y,  et  une  autre  le  folio  du  grand-livre; 

2*  Un  livre  de  bordereaux,  dans  leqœl  On  tftHrïl  tOUS  les 
certificats  de  pavement  (I"  partie,  dernière  aunexe),  — 
avec  un  numéro  de  renvoi  au  livre  de  factures. 

Ces  bordereaux  sont  adressés  à  la  Compl 
de  l'administration  qui  fait  les  ordonnancements  et  les  man- 
dats de  payement. 

3°  Un  livre-journal,  qui  reçoit  l'inscription  des  i 
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relevées  mensuellement  au   déoM  &i   m  cr&Iîl  i1 
partie  prenante; 

4u  Enfin,  le  grand-livre,  qui  renferme  un  compte  ewn 
chaque  partie  prenante,  el  que  l'on  arrête  tous  les  mois. 


044.  Renseignements  divers,  —  Stàtisthjt  b.  —  i'n  i 
tain   nombre  de  documents  iiitt-rossant  la  sécurité,  Cari 
constructeur,    l'étude   des   questions   économiques,    Il 
cherche   des  améliorations  de  service,  sont  établis  ] 
soins  de  la  comptabilité.  Tels  sont,  entre  autres: 

—  L'état  mensuel  des  parcours  des  machines  ; 

—  La  situation  des  machines  et  tenders  divisés  en  é 
service,  en  réparation,  en  réserve  ; 

—  La  situation  des  essieux  montés  pour  machine! 
leaders,  tant  en  service  qu'en  approvisionnement  ; 

—  La  situation  des  tubes  de  chaudières,  en  servie* 
approvisionnement,  et  divisés  en  série —  (chap.  II,  j 
80); 

—  Les  bulletins  de  réparation  et  de  mutation  des  e 
indiquant,  tant  pour  les  essieux    remplacés  que    poui 
essieux  remplaçants,  la  date;  —  les  numéros  des  ess 
moteurs,  de  support  (avant  OH  arrière),  etc.  ; 

—  Les  numéros  des  machines  ou  tenders;  —  fSSpÇj 
réparation  effectuée  ; 

—  Le   bulletin   par  machine  des   tubes  l'cniplai 
quant  :  la  date;   —    lefl   numéros  des  tubes  rem  placés  ; 
la  nature  de  l'avarie  qui  a  motivé  ce  remplacement  ; 

—  La  situation  des  véhicules  du  matériel  de  transport  d 
les  ateliers  de  réparation. 

Ces  états  sont  divisés  en  doux  sections,  réservées,  Pu 
lentrée,  l'autre  à  la  sortie.  Dans  chacune  des  ilnision-  - 
inscrits.dans  les  colonnes  et  par  séries  séparées,  les  numéi 
de  chaque  véhicule  passant  par  ['atelier.  A  l'aide  de  Me  fafl 
Cations,  OU  peut  suivre  I»  marche  de  chaque  véhicule,  e 
apprécier  la  valeur  au  point  de  vue  du  service  qu'il  est  s 
eeptible  de  rendre  a  l'exploitation. 
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64S.  Recettes  du  service  de  la  locomotion.  —  Dans 
quelques  administrations,  le  service  fonctionne  comme  une 
entreprise  à  laquelle  le  service  de  l'exploitation  paye  cer- 
tains prix  fixés  par  la  direction  générale,  question  sur 
laquelle  nous  reviendrons  en  étudiant  les  3e  et  4e  parties. 
Moyennant  ces  allocations,  la  comptabilité  du  service  de  la 
locomotion  peut  établir  ses  comptes  en  recettes  et  dépenses 
et  faire  ressortir  les  bé)iéfices  ou  les  pertes  que  chaque  exer- 
cice a  réalisés. 


fin  de  la  deuxième  partie. 
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Epaisseur  de  la  plaque  lubulaire  d'avant. 

Surface  de  chauffe  du  foyer. 

Surface  de  chauffe  des  tubes. 

Surface  de  chauffe  totale. 

Diamètre  intérieur  moyen  du  corps  cylindrique. 

Epaisseur  de  la  tôle. 

Longueur  totale  du  corps  cylindrique. 

Pression  effective,  exprimée  en  kilogr.  par  centimètre  cari 

Longueur  de  la  boîte  à  fumée. 

Largeur  de  la  boîte  à  fumée. 

Epaisseur  des  parois  de  la  boite  à  fumée. 

Diamètre  de  la  cheminée. 

Hauteur  de  la  cheminée  au-dessus  des  rails. 

Diamètre  intérieur  des  cylindres. 

Course  des  pistons. 

Nombre  des  essieux. 

Nombre  d'essieux  accouplés. 

Diamètre  des  roues  motrices  (mesuré  au  contact). 

Diamètre  des  roues  de  support  (mesuré  au  contact). 

Ecartement  des  essieux  d'axe  en  axe. 

Ecartement  total  des  essieux  extrêmes* 

Ecartement  intérieur  des  bandages  des  roues. 

Hauteur  minima  des  pièces  du  bâti  ou  du  mécanisme  au-t 

des  rails. 
Largeur  maxima  des  parties  saillantes. 
Ecartement  d'axe  en  axe  des  tampons. 
Ecartement  d'axe  en  axe  des  chaînes  de  sûreté. 
Hauteur  des  tampons  au-dessus  des  rails. 
Répartition  du  poids  sur  chaque  essieu. 
Poids  total  de  la  machine  à  vide. 

Dans  le  cas  de  machines  tenders,  on  indiquera,  en  ou 

La  capacité  des  caisses  à  eau. 

La  capacité  des  soutes  à  combustibles. 

Art.  4.  Construction  Ou  foyer.  —  Nature  et  provenan< 
matériel  à  employer  pour  les  parois  et  la  plaque  tubul 
—  Ecartement  et  diamètre  clos  entretuiscs.  —  Percemei 
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trous  de  la  plaque  tabulaire.  —  Conicité.  —  Nombre  et  posi- 
tion des  bouchons  de  lavage.  —  Cadre. 

Art.  5.  Chaudière.  —  Dimensions  des  tôles.  —  Mode  de  ri- 
vure.  —  Précautions  à  prendre  pendant  la  construction.  — 
Nature  et  composition  des  tubes.  —  Échantillons  de  tubes  à 
présenter  à  l'ingénieur  en  chef  du  matériel.  —  Constatation 
par  l'analyse  et  avant  l'emploi  de  leur  composition,  confor- 
mément à  la  spécification.  —  Écartement,  d'axe  en  axe,  des 
tubes,  et  leur  position  par  rangs  horizontaux  ou  verticaux. 
—  Mode  de  montage,  avec  ou  sans  viroles,  et  dimensions  des 
viroles  et  leur  conicité. 

Art.  6.  Mécanisme.  —  Qualité  du  métal  des  cylindres,  ti- 
roirs, pistons  ;  tiges  de  pistons,  de  tiroirs  et  d'excentriques, 
transmissions  de  mouvement,  levier  de  mise  en  marche,  cou- 
lisse, glissières,  coulisseaux,  etc.  —  Nature  et  composition 
des  bronzes  ou  alliage  devant  servir  à  la  fabrication  des  cous- 
sinets de  bielles,  colliers  d'excentriques,  etc.  —  Spécification 
spéciale  pour  la  fourniture  des  bronzes  et  laitons. 

Art.  7.  Appareils  d'alimentation.  —  Nombre  des  pompes 
alimentaires  ou  d'injecteurs.  —  Leurs  dimensions  princi- 
pales. —  Construction  des  soupapes.  —Nature  des  tuyaux 
d'alimentation. 

Art.  8.  Appareils  de  sûreté  ;  -~  Accessoires. 

—  Apareils  à  niveau  d'eau. 

—  Manomètre  métallique. 

—  Soupapes  de  sûreté. 

—  Sifflet. 

—  Robinets  à  niveau  d'eau. 

—  Bouchons  fusibles. 

—  Cendrier  et  registres.  —  Souffleur. 

—  Grille  à  flammèches. 

—  Couvercle  sur  la  cheminée. 

—  Trou  d'homme. 

—  Robinets  de  vidange. 

Indiquer  lesdiamètres  des  soupapes  de  sûreté  et  les  charges 
rlo  balances. 


**«*    «tawwi •**  m  ni  rima  ■  m  |MB  «w 
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L'entrée  des  ateliers  de  construction  sera  toujours  accordée 
aux  agents  ie  l'administration  chargés  de  surveiller  la  fabri- 
cation Bi  la  construction  des  machines. 

Art.  14.  ttoàffleations  pendomt  tecours  de  '«  construction. 
—  Si.  pendant  le  cours  de  ces  constructions,  Use  présentai! 
des  modifications  avantageuses  constatées  par  l'application 
sur  des  chemins  en  cours  d'exploitation,  l'administration 
attrait  te  droit  de  les  adopterpour  les  machines  non  livrées. 
Si  les  changements  indiqués  en  cours  d'exécution  étaient  de 
nature  a  modifier  le  prix  ou  entraînaient  le  sacrifice  de 
quelques  pièces  déjà  confectionnées,  l'administration  devrait 
en   être  prévenue,  et  le  constructeur  ne  pourrait  mettre  ces 

changements  à  exécution  qu'après  avoir  reçu  k'  con- 
sentement écrit  de  l'administration. 

Art.  15,  Conditions  de  livraison.  —  Lien  de  livraison.  — 
i::iai  de  La  machine  livrée.  —  Époques  lixées  par  le  traité,  — 
Délai  accordé.  —  Dommages-intérêts  en  cas  de  non-exécution 
de  ces  conditions. 

Art.  iti.  Réception.  —  Essais  provisoires.  —  Manière  dunt 
■ut.  exécutés.  —  Conditions  auxquelles  la  machine 
ifislaitv  dans  r*es  i-ss.ii^.  —  Mndilicaiions  et  change- 
ments à  la  charge  du  constructeur.  —  Délai  de  garantie.  — 
Réception  définitive  après  un  parcours  effectif  de  12000 
s  (.nid  kilomètres. -—Garantie  spéciale  pour  les  roues, 
essieux  et  bandages.  —  Réparations  à  la  charge  du  construc- 
teur  pendant,  le  délai  de  garantie. 

Art,  I".  Marie  île  payement.  —  Prix  des  machines.  —  Ré- 
partition des  versements. 

Art.  lw.  Jugement  ''es  ûontestaHon»,  —  Juridiction  à 
laquelle  il  sera  fait  appel  en  cas  de  contestation.  —Frais 
d'enregistrement  du  cahier  des  charges  et  du  marché,  à  la 
charge  de  la  partie  qui  succombera. 
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PROGRAMME 


DUN 


CAHIER  DES  CHARGES 


POUR  LA  FOURNITURE 


DES  TUBES  A  AIR  CHAUD. 


Article  1er.  Objet  de  la  spécification. 

Art.  y.  Désignation  des  types  employés. 

Art.  3.  Composition  des  tubes.  —  Dans  le  cas  de  tubes  en 
laiton,  on  spécifiera  la  composition  de  l'alliage. 

Art.  4.  Mode  de  construction  des  tubes. 

Art.  5.  Mode  de  réception  des  tubes. 

Lors  de  la  réception  des  tubes,  il  sera  fait  une  vérification 
minutieuse  de  chacun  des  tubes  livrés  et  tous  devront  satis- 
faire aux  conditions  suivantes  : 

1°  Avoir  les  dimensions  rigoureuses  des  dessins  et  pré- 
senter les  poids  moyens  suivants,  par  mètre  courant,  pour 
chacun  des  types,  avec  une  tolérance  de  2  pour  100  en  dessus 
et  en  dessous. 

.  .  .  kilog.  pour  tubes  de  .  .  .  centim.  de  diamèt.  extérieur, 

.  .  .  idem      — — —  .     . 

etc 

2°  Être  parfaitement  ronds  et  présenter  une  épaisseur 
constante  dans  chaque  section,  on  ne  laissant  voir  (dans  le 
cas  où  il  s'agirait  de  lubns  soudés)  aucune  trace  do  soudure 
aux  extrémités  sur  uno  longueur  do  (>  ;i  H  centimètres. 
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Pour  les  tubes  à  diamètre  variable,  on  vérifiera  la  bonne 
répartition  du  métal,  soit  en  pesant  les  tubes  sur  une  bas- 
cule par  leurs  deux  extrémités,  soit  en  mesurant  l'épaisseur 
en  divers  points. 

3°  Présenter  la  com  position  chimique  ci-dessus  énoncée, 
avec  tolérance  de  1  po  ur  100  en  dessus  et  en  dessous. 

4°  Résister  à  une  pression  de  20  atmosphères  à  la  presse 
hydraulique  sans  qu'il  se  manifeste  aucun  suintement  sur  les 
soudures  ou  sur  le  corps  du  tube. 

Si  le  nombre  de  tubes  qui  ne  satisferait  pas  à  cette  condi- 
tion dépassait  2  pour  100,  la  livraison  entière  pourrait  être 
refusée. 

5°  Satisfaire  aux  épreuves  mécaniques  suivantes  : 
•     .     .     •     .     .     •     *•*.......•*     .    » 

(On  indiquera  le  nombre  et  la  nature  des  épreuves,  le 
nombre  de  tubes  qui  y  seront  soumis  '.) 

Toute  livraison  qui  ne  satisferait  pas  aux  conditions  ci- 
dessus  pourra  être  refusée. 

Les  tubes  prélevés  pour  essai  ne  seront  payés  au  construc- 
teur que  si  la  livraison  est  acceptée. 

1.  Chap.  I,  §  I.,  73. 
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SPÉCIFICATION  GÉNÉRALE 

POUR  LA  FOURNITURE 

DES    ACIERS    A    RESSORTS 

Dimensions.  -  Les  dimensions  et  le  poids  des  aciers,  par 
mètre  courant,  seront  en  tous  points  conformes  aux  indica- 
tions de  la  commande. 

II.  Provenance  des  matières.  —  Mode  de  Fabrication.  — 
La  provenance  et  la  qualité  des  matières  premières,  ainsi 
que  le  mode  de  fabrication,  devront  toujours  être  agréés 
par  l'ingénieur  en  chef  du  matériel,  ayant  qu'il  puisse  être 
donné  suite  aux  commandes. 

Pendant  l'exécution  des  commandes,  la  Compagnie  pourra 
faire  procéder  à  toutes  les  épreuves  qui  lui  paraîtront  néces- 
saires pour  s'assurer  de  la  qualité  des  produits;  ces  épreuves 
seront  à  la  charge  du  fournisseur. 

La  marque  de  fabrique  du  fournisseur  sera  visiblement 
poinçonnée,  à  chaud,  à  Tune  des  extrémités  de  chaque* 
barre. 

III.  Épreuves  de  réception.  —  Nombre  de  pièces  soumises 
aux  essais.  —  Nature  des  épreuves.  —  Mode  d'exécution.  — 
Dans  le  cas  où  les  feuilles  essayées  ne  rempliraient  pas  les 
conditions  spécifiées,  le  lot  d'acier  pourra  être  refusé. 

Les  frais  des  essais  de  réception  seront  toujours  réglés 
par  le  marché^ 

Malgré  la  réception  faite  en  suite  des  essais  ci-dessus,  la 
Compagnie  conserve  le  droit  de  refuser  toutes  les  barres  qui 
présenteraient  des  défauts  de  fabrication  reconnus  au  mo- 
ment de  la  mise  en  œuvre. 

le  ...  18.. 

Uingénieur  des  ateliers  : 
Vu  et  approuvé  : 
Vingénieur  en  chef  du  matériel  : 
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DIVISION  DU  MATÉRIEL 


ELEMENTS  DU  CALCUL 

DE  LA  RÉGLEMENTATION  GENERALE  DES  BALANCES  DE  SOUPAPES 

DE  SURETE. 


Voir  le  tableau  ci-contre. 
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PROGRAMME 


DE 


CAHIER  DES  CHARGES 

POUR  LA  FOURNITURE 

D'UN  TENDER 

Article  l*r.  Objet  du  cahier  dbs  cJiarges. 
Art.  2.  Conditions  d'établissement. 

Capacité  des  caisses  à  eaux. 

Capacité  des  caisses  à  combustibles. 

Nombre  d'essieux. 

Ecartement  des  essieux. 

Diamètre  des  roues  au  p.  int  de  contact. 

Hauteur  et  ecartement  des  tampons. 

Largeur  maxima  des  parties  saillantes  de  la  caisse. 

Art.  3.  Mode  de  construction.  —  Attache  de  la  caisse 
sur  le  châssis.  —Emploi  de  boulons.  —Toutes  les  caisses 
doivent  pouvoir  être  montées  sur  les  divers  châssis.  —  Choix 
de  la  tôle.  —  Qualité.  -  Épaisseur  pour  le  fond  et  pour  les 
parois.  —  Dimensions  des  cornières,  plates-bandes,  etc.,  qui 
réunissent  les  diverses  parties.  —  Armatures  intérieures  des 
caisses.  —  Main-courante.  —  Mode  d'attache.  —  Nombre  et 
dimensions  des  paniers.  —  Épaisseur  de  la  tôle  de  cuivre.  — 
Mode  de  construction  des  longerons. 

Art.  3.  Accessoires.  —  Tuyaux  à  rotule.  —  Soupapes  de 
prise  d'eau.  —  Cloche. 

Art.  4.  Roues  et  essieu  r  ;  suspension  et  traction.  —  Nature 
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et  qualité  du  métal  employé  pour  les  essieux.  —  Dimensions. 

Diamètre  au  milieu. 
Diamètre  à  la  portée. 
Diamètre  au  calage. 

Mode  de  construction  des  roues  et  des  bandages.  —  Dimen- 
sions des  bandages.  —  Qualité  de  la  matière.  —  Boîtes  à 
graisse.  —  Type  adopté.  —  Ressorts  de  suspension.  —  Mode 
d'attache.  —  Nombre  et  dimensions  des  feuilles.  —  Qualité 
de  la  matière.  —  Ressorts  de  choc  et  de  traction.  —  Con- 
struction. —  Qualité  des  matières.  —  Bande  initiale. 

Art.  5.  Des  freins.  —  Mode  .de  construction.  —  Montage. 
—  Qualité  des  matériaux.  • 

Art.  6.  —  Le  constructeur  doit  se  conformer  rigoureuse- 
ment aux  dimensions  des  pians  qui  lui  sont  remis. 
Uniformité  de  type  pour  les  pas  de  vis. 
Art.  7.  Essai  des  matériaux.  —  Épreuves.  —  Entrée  «les 
agents  de  la  Compagnie  dans  les  ateliers  du  constructeur: 
. —  Modifications  proposées  pendant  le  cours  de  la  construc- 
tion. —  Changements  qui  en  résulteront  dans  les  conditions 
du  marché. 

Art.  8. Peinture.  —Nombre  et  nature  des  couches.— Cou- 
leur de  la  couche  définitive. 

Art.  9.  Conditions  de  livraison.  —  Délai.  —  Retard.  — 
Dommages  et  intérêts.  —  État  dans  lequel  les  tenders  seront 
livrés.  —  Lieu  de  réception.  —  Frais  de  montage  à  la  charge 
du  constructeur. 

Art.  10.  Réception.  —  Parcours  à  effectuer  avant  la  récep- 
tion définitive.  —  Délai  de  garantie.  —  Réparations. 

Art.  11.  Règlement.  —  Prix  des  tenders.  —  Versements 
successifs. 

Art.  12.  Jugement  des  contestations.  —  Juridiction  à  la- 
quelle il  sera  fait  appel  en  cas  de  contestation.—  Enregistre- 
ment du  cahier  des  charges  et  du  marché  à  la  charge  de  la 
partie  qui  succombera. 
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G 


EMPIRE  OTTOMAN 
MINISTÈRE   DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


CHEMIN  DE  FER 

DE 

SCUTARI  A  ISMIOT 


PROJET  DE  CAHIER  DES  CHARGES 

POUR  LA  FOURNITURE  DE  6  LOCOMOTIVES  A  6  ROUES  COUPLEES, 

AVEC  LEURS  TENDERS  A  4  ROUES. 

Article  1er.  Objet  du  cahier  des  charges.  —  Le  présent 
cahier  à  pour  objet  la  fourniture  au  Gouvernement  Ottoman 
de  6  machines  locomotives  à  6  roues  couplées  et  de  leurs  ten- 
ders  à  4  roues  destinés  à  l'exploitation  de  la  ligne  do  Se u tari 
a  Ismidt  sur  laquelle  se  rencontrent  des  rampes  qui  s'élèvent 
jusqu'à  20  m/m.  et  des  courbes  dont  le  rayon  minimum  des- 
cend jusqu'à  250m. 

Art.  2.  Types  adoptés.  —  Les  machines  et  tenders  seront 
exécutés  conformément  aux  plans  d'ensemble  romis  par  le 
constructeur  et  approuvés  par  le  représentant  du  Gouverne- 
ment. 

Art.  3.  Description  sommaire.  —  Les  locomotives  à  four- 
nir sont  portées  sur  trois  paires  de  roues  couplées,  les 
cylindres  sont  extérieurs  et  le  mouvement  de  distribution 
intérieur. 

Ces  machines  porteront  tous  les  accessoires  nécessaires  au 
servicejtels  que  :  appareils  d'alimentation,  rotules,  tendeurs 
d'attelage,   chaînes   de    sûreté,  sablière,   robinet  et   tuyau 
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ffeur  et   souffleur,  appareil  complet  de  choc  et  do 
traction,  jette-feu.  cendrier  fermé,  capuchon  de  la  cheminée, 
fjrilU'   contre    les    flammèches,    échappement    variable,    un 
écran  eu  tôle  à  lunettes,  sifflet  d'avec! issement,  niveau  d'eau 
à   tube  en  cristal,  trois  robinets  de  jauge  de  chaudière,  ma- 
nomètre gradué  jusqu'à   11  atmosphères  (système  Bourdon) 
pJotnb  fusible  au  ciel  du  foyer,  (rois  porte-disques  à  l'avant 
«le  la  machine  placés  en  triangle,  un  assortiment  complet  de 
Çtts  en  1er  pour  le  service  de  la  machine,  y  compris  les  clés 
ft.  douille  pour  les  écrous  de  presse-étoupe  de  tiges  do  pis- 
de  tiroirs,  plaques  d'indication  du  N*  d'ordre  et  du 
le  la  machine,  du  nom  du  constructeur,  de  celui  du 
gouvernement,  robinets  de  vidange,  autoclaves  et  bouchons 
<!•■  Lavage,  purgeurs,  chasse-pierres  et  marche-pieds,  etc., 
enfin  toutes  les  pièces  nécessaires  au  bon  fonctionnement  de 
la  machine. 

Biles  porteront  en  outre  un  appareil  à  contre-vapeur,  . 
système  Le  Chatelier  et  un  changement  do  marche  à  vis. 

L'attelage  sera  du  système  Stradal  ou  de  tout  autre  équi- 
valent. 

Les  ienders  seront  portés  sur  deux  essieux;  leur  châssis 
longerons  placés  extérieurement  aux  roues,  les  ressorti 
msionsont  extérieurs  aux  roues,  les  ressorts  dosus- 
ionl  extérieurs  aux  longerons.  La  soute  à  eau  et 
la  soute  à  charbon,  forment  un  seul  morceau  de  chaudron- 
nerie, indépendant  du  châssis  auquel  il  e3t  fixé  au  moyen 

endors  sont  munis  d'un  frein  li  manivelle  à  quatre 
t.(En  fonte). 
Chaque  tender  devra  être  pourvu  do  tous  les  accessoires 
«ires  au  service,  tel  que,  porte-ringards,  clapets  de 
lise  d'eau  avec  mouvement  à  vis,  trois  robinets  de  jauge 
i  la  hauteur  de  la  caisse  eu  quatre  partie-  égales, 
deux  paniers  de  prise  d'eau,  rotules,  coffre  à  agrès  placé  à 
l'arriére,  caisse  à  outils,  caissons  à  bidons  et  à  outils  tam- 
pons de  choc,  chaînes  de  sûreté,  crochets  d-attelage,|cli;isN> 
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pierres  à  l'arrière,  un  porte-disque  et  deux  porte- lanternes 
disposés  en  triangle,  tampons  de  connexion,  ressort  et  ten- 
deur d'attelage,  mailles  de  sûreté  à  l'avant,  marche-pieds. 

Les  principales  conditions  d'établissement  sont  les   sui- 
vantes : 

Machines. 

Diamètre  des  cylindres 0,450 

Course  des  pistons 0,650 

Diamètre  des  roues 1,:*00 

Timbre  de  la  chaudière  (pression  effective  par 

cent1"*  carré) 8k 

Longueur lm.  50O 

Grille          \  Largeur 1».  000 

Surface l,n.  500 

Diamètre  extérieur 0m.  050 

Tubes         l  Nombre 197 

Longueur  entre  les  plaques  tubulaires.  4m.  250 

f  du  foyer 7m*.  250 

Surface  de  chauffe]  des  tubes 126"*.  250 

(  totale 131mt.  100 

n;,  .      ..,  ,    .  ..     (vide 31,000* 

Poids  approximatif  de  la  machine] 

™  (  en  service.  .    .  3l,500k 

Traction  d'aprè3  1/6  du  poids 5,750* 

Traction  d'après  0,70  IS^JL 5,670* 

Train  remorqué  sur  palier  vitesse  30  k    - 1|  805t 

idem  sur  rampe  de  5m/ra        de       20  k     £«|  430  » 

idem  d°  \0™lm  15  k     8-S?  280  > 

idem  d°  15m/ra  10  *    If  J  200  > 


Au 


Tendcrs  à  4  roues. 


• 


Volume  d'eau  contenu  dans  la  caisse 6m3.580 

Volume  en  combustible 6U,3.300 

Poids  approximatif  du  tender  vide 10,000* 

d°  d°    en  service 21,000 

Art.  4.   Conditions yênêrales.  —Les  machines  à  fournir 
seront  rigoureusement   i<lonti(juos   entre    elles;   une   pièce 
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quelconque  devra  pouvoir  s'adapter  indistinctement  à  Tune 
des  machines,  sans  qu'il  soit  nécessaire  d'y  retoucher  en 
aucune  manière. 

Les  matériaux  entrant  dans  la  construction  des  machines 
seront  de  la  meilleure  qualité  et  de  premier  choix. 

Le  constructeur  garantit  le  gouvernement  ottoman  contre 
toutes  les  réclamations  de  porteurs  de  brevets  d'inventions 
relatifs  à  la  présente  fourniture  de  machines. 

Tous  les  écrous,  en  fer  forgé,  susceptibles  d'être  souvent 
manœuvres,  seront  cémentés  et  trempés  à  l'extérieur. 

Tous  les  écrous  en  général,  les  têtes  de  vis  et  de  boulons 
seront  rigoureusement  conformes  aux  types  de  la  série 
Cail. 

Toutes  les  pièces  entrant  dans  la  construction  d'une  ma- 
chine seront  poinçonnées  du  n°  de  cette  machine  suivi  de  la 
lettre  D  ou  G,  suivant  que  ces  pièces  seront  situées  du  côté 
droit  ou  gauche  de  la  machine. 

Art.  5.  Bâti  et  roues  des  machines  et  tenders.  —  Les 
roues  des  machines  et  des  tenders  seront  entièrement  en  fer 
forgé  et  d'une  seule  pièce. 

Le  diamètre  de  la  jante  des  roues  des  machines  est  fixé 
après  tournage  à  la  côte  rigoureuse  de  1fn,190. 

La  jante  ne  devra  pas  présenter  de  trace  de  feu,  afin  que 
le  bandage  s'applique  rigoureusement  sur  toute  sa  surface. 

Le  diamètre  de  roulement  sera  de  1.30I);  la  largeur  du 
boudin  des  roues  motrices  sera  de  om  ,n  inférieur  à  la  largeur 
des  boudins  des  autres  roues. 

Le  diamètre  des  6  roues  de  chaque  machine  devra  être 
rigoureusement  le  même. 

Le  diamètre  de  la  jante  des  roues  des  tenders  est  fixé, 
après  tournage,  à  la  cote  rigoureuse  de  990  ,n '„,. 

Le  diamètre  de  roulement  sera  de  imloo.  Les  roues  d'un 
même  essieu  devront  avoir  rigoureusement  le  même  dia- 
mètre. 

lies  bandaores  des  roues  montres  des  machines  seront  pla- 
ces sur   les  corps  de  roues  avec  un  serrage  de  0,M00l .  !,•?■•* 
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bandages  des  roues  montées  des  teuders  seront  plao 
les  corps  de  roues  avec  un  serrage  de  0,n,  000'îo. 

Les   bandages  seront  eu   acier  fondu  ou  en  fer  a 
d'Allovard  ou  de  Nieilerbron;  le  profil  et  les  dimensions  des 
bandages  des  roues  des  machines  et  des  tenders  seront  les 
mêmes  que  ceux  adoptés  sur  la  ligue  française  de  I 
Lyon,  sauf  l'inclinaison   de   la  surface  extérieure  qui  sera 
appropriée  aux  courtes  de  la  ligne. 

Us  seront  réunis  à  la  jante  au  moyen  de  vis  placées  à 
l'intérieur  de  la  jante. 

Les  essieux  seront  en  fer  corroyé  de  première  qualité. 

Les  fournisseurs  de  bandages  et  d'essieux  devront  être 
agréés  par  le  gouvernement  ottoman.  Ils  contracterai 
ft-vis  du  gouvernement  un  engagement  relatif  au  nombre  de 
kilomètres  que  ces  bandages  et  essieux  devront  fournir  au 
minimum.  Les  manivelles  des  essieux  couplés  seront  disposées 
de  manière  que  la  manivelle  de  gauche  étant  verticale  et  en 
haut,  la  manivelle  de  droite  soit  horizontale  et  en  avant . 

Les  essieux  ne  devront  présenter  aucun  raccordement  à 
vive  arrête. 

Les  arrêts  de  calage  seront  eux-mêmes  raccordés  par  des 
congés  ayant  pour  rayon  la  saillie  dos  arMs, 

Les  fusées  seront   martelées  à   petits  coups  de  nu 
pesant  au  plus  (500.gr.)  pour  durcir  la  partie  frottante. 

Celte  opération  devra  précéder  un  dernier  coup  de  p] | 

destiné  à  enlever  les  petites  inégalités  que  laissera  le  mar- 
teau. 

Les  boutons  do  manivelles  motrices  et  couplés  s.'i 
fer  corroyé,  cimentés  au  paquet  et  trempés. 

Tous  les  diamètres  d'alésage  des  boutons  de  mani 
seront  rigoureusement  égaux  entre  eux  sans  tolérance  au- 
cune sur  les  jauges  arrêtées. 

Le  montage  des  roues  sur  les  essieux  et  des  boutons  de 
manivelles  sur  lus  roues,  se  fera  à  la  pressa  hydraulique  et 
l'on  devra,  tout  eu  prenant  toutes  les  précautions  d'usage, 
employer,    pour    les  faire   entrer,    une    pression 


■ession    n  ■ 
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de  (-40  000  k.)  quarante  mille  kilogrammes  pour  les  boutons 
de  manivelles,  et  70000  à  80000  pour  les  essieux. 

Tout  calage  qui  serait  obtenu  par  des  pressions  moindres, 
serait  un  motif  de  refus  des  roues  montées. 

Les  écartements  intérieurs  des  bandages  seront  rigoureu- 
sement conformes  aux  jauges  adoptées  pour  chaque  genre 
d'essieux. 

lies  contre-poids  à  placer  sur  les  roues  pour  équilibrer 
une  partie  du  poids  des  pièces  mobiles,  seront  calculés,  d'a- 
près la  méthode  de et  seront  placés  le  plus  près  pos- 
sible de  la  jante. 

Ces  contre-poids  viendront  de  forge  avec  les  corps  de 
roues. 

Une  clavette  de  calage,  prise  moitié  dans  l'essieu,  moitié 
dans  le  moyeu,  sera  parfaitement  ajustée  à  frottement  dur 
sur  chaque  portée  de  calage. 

Il  est  entendu  que  les  portées  de  calage  de  chaque  type 
d'essieu  seront  rigoureusement  conformes,  sans  aucune 
tolérance,  aux  jauges  adoptées. 

Toutes  les  boîtes  à  graisse  de  la  machine  seront  en  fer 
forgé,  cémentées  et  trempées. 

Les  coussinets  seront  en  bronze,  au  titre  de  82/18;  on  mé- 
nagera dans  le  dessous  des  boîtes  un  réservoir  d'huile  avec 
tampon  graisseur. 

Les  dessous  de  boîtes  seront  en  fonte,  alésés  sur  un  dia- 
mètre de  (0,002)  deux  millimètres  plus  grand  que  les  cous- 
sinets. 

Les  coussinets  seront  ajustés  avec  un  jeu  latéral  de  O^OOS 
sur  les  fusées  et  sans  aucun  jeu  dans  les  boîtes;  ils  porteront 
deux  trous  de  graissage  et  des  pattes  d'araignée. 

Les  trous  de  graissage  des  réservoirs  à  huile  dans  le* 
boîtes  à  graisse,  seront  disposés  de  façon  à  ce  que  le  rem- 
plissage des  réservoirs  et  la  pose  des  mèches  se  fassent  cuii*- 
niodément. 

Ces  boîtes  seront  munies  d'un  couvercle  mobile  en  to» 

Dans  lo  montai  «les   b>ito.s    à   graisse,    le  coustrui'n.--* 
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Indépendamment  des   i  autoclave!  longitudinal» 
aux  angles  au  bas  de  la  boite  a  feu,  le  cailre  du  bas  dû  loyer 

portera  sur  sa  lace  supérieure  (8)  bouchons  île  lavage 
eaux  de  (l)raJv2j)  de  diamètre. 

Il  y  aura  en  outre  : 

1°  Un  bouchon  île  lavage  à  la  partie  inférleurede  la  plaque 
tubulaire  de  la  boite  à  fumée,  en  dessous  îles  tubes. 

2U  Deux  autoclaves  en  dessous  du  corps  cylindrique,  l'un 
|i[-(!s  de  la  biiîtoà  fumée,  l'autre  près  de  la  boileà  feu. 

3°  l'os  bouchons  de  lavage  à  l'arriéra  de  la  boite  à  feu  an 
peu  an-dessus  du  ciel  de  foyer,  placés  convenablement  eutre 
les  fermes. 

La  chaudière  sera  reliée  au  bâtis  au  moyen  de  supports  à 
dilatation  libre;  mais  dans  l'étendue-  de  la  boite  à  fumé" 
sera  invariablement  fixée  aux  longerons  par  l'intoi m 
de  l'appendice  de  la  boite  à  fumée. 

L'ajustage  de  ces  supports  sera  l'ait  avec  assez  de  précision 
pour  qu'il  n'y  ait  pas  nécessité  d'interposer  des  cales  de  rem- 
plissage, dans  aucun  des  supports. 

L'axe  de  la  chaudière  sera  rigoureusement  établi  dans  l'axe 
<la  châssis. 

^'ensemble  de  la  chaudière  sera  enveloppé  de  feuilles  de 
tôle  de  {0™,©02)  d'épaisseur,  retenues  par  des  cercles  en  fautt- 
lard. 

Le  régulateur,  système  Cramptnn,  sera  placé  à  l'avant  du 
dame  de  prise  de  vapeur.  Il  sera  a  double  tiroir. 

La  plaque  tubulaire  du  foyer,  en  cuivre  rouge  de  pre 
qualité,  aura  25a7„.  d'épaisseur  à  l'endroit  où  s'assenât 
tubes  etjusqu'à  20 '"...(O'V^l  au-dessous  du  corps  cylin 
à  partir  de  ce  point,  celte  épaisseur  se  réduira  d'une  m 
continue  jusqu'à  l'arrête  inférieure  de  la  plaque  où  elle  sera 
ie  l  i     . 

Le  côté  de  la  porte  de  chargement  aura  13'".,,,  d'êp 
sur  toute  sa  hauteur. 

1,1--  côtés  latéraux  et  le  ciel  de  foyer  auront  (U",0I9)  d'éjtf 
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Le  foyer  io  composera  seulement  <io  troU  ;■ 
plaques  avant  et  arrière  et  la  tôle  de  pourtour,  assemblées 
par  îles  rivets  en  fer. 

Les  entretoises  seront  en  cuivre  rouge  de  première  qualité" 
et  creuses,  espacées  de  10  centimètre»,  leur  diamètre  sera 
de  23  millimètres  dans  les  angles  du  foyer  et  au  pourtour  du 
cie!  et  de  32  millimètres  partout  ailleurs. 

L'alésage  dos  trous  des  tubes  i  fumée,  sera  conique. 

L'inclinaison  du  cône  sera  de(J  10)  on  quarantième. 

La  plaque  tabulaire  de  la  boîte  à  fumée  sera  en  for  laminé, 
de  première  qualité;  elle  aura  (0",0f8)  18  millimètres  d'é- 
paisseur. 

Elle  devra  être  emboutie  avec  un  congé  intérieur  de 
(Gm,u15)  io  millimètres  au  minimum. 

Les  angles  des  bords  relevés  des  plaques  d'arrière  et 
d'avant  du  foyer  en  cuivre  présenteront  un  congé  de  (0"\0!.'i) 
15  millimètres  de  rayon  minimum. 

Les  armatures  du  ciel  de  foyer  seront  en  tôle  à  deux  flas- 
ques solidement  réunies  par  des  rivets  et  des  entretoises  eu 
fonte. 

La  partie  supérieure  de  la  boîte  à  feu  sera  année  de  2 
cornières  reliées  par  quatre  tirants  aux  deux  fermes  du  deA 
de  loyer  qui  se  trouvent  en  correspondance. 

Les  parois  verticales  extrêmes  de  la  chaudière  seront 
armées  très  solidement. 

La  chaudière  sera  garnie  des  pièces  suivantes  : 

Un  robinet  réchauffent  double. 

Un  robinet  de  vidange  sur  le  (lanc  de  gauche  de  la  boite  à 
feu.  immédiatement  au-dessus  du  cadre  inférieur. 

Un  robinet  de  manomètre. 

Un  robinet  souffleur. 

Un  robinet  et  appareil  système  Le  Châtelier  dernier  type, 
iiuiii  la  marche  à  contre-vapeur. 

Un  appareil  Giffard  pour  l'alimentation  (type  l.yv\t  Médi- 
terranée) et  une  pompe  d'alimentation  avec  robinel 
■  )V|  i  euvi . 
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l'ti  robinet  d'introduction  de  vapeur  pour  l'injectenr. 

Doux  clapote  de  retenue  à  la  suite  des  tuyaux  d'introdu 
tion. 

Une  cttvette  de   soupapes   sur   rehausse.   Cette 
portera  deux    soupapes    avec    leurs    supports   de    tevteî 
leviers,  balances,  arrêts  de  balances,  le  raccord  du  main» 
mètre  et  un  silllet  d'avertissement. 

La  chaudière  portera  en  outre  : 

Un  niveau  d'eau  à  tube  en  cristal  garni  d'un  écran 
un  irait  de  repère,  placé  à  trois   centimètres  au-dessus   , 
ciel  du  foyer. 

Trois  robinets  de  jauge  de  la  chaudière  dont  le  plus   I 
doit  être  à  trois  centimètres  au-dessus  du  ciel  du  l'oyor. 

Un  robinet  graisseur  du  régulateur. 

Un  mouvement  d'échappement  variable. 

Un  capuchon  sur  le  pavillon  de  la  cheminée. 

Tous  ces  différents  mouvements*  et  appareils,  seront  a  I 
portée  de  la  main  du  mécanicien,  ainsi  que  le  mouvant 
purgeurs  de  cylindres,  celui  de  la  trappe  de  cendrier  et  le 
changement  de  marche  à  vis. 

Tous  les  boisseaux  de  robinets  seront  en  bronze  (K4/16)  h 
quatre-vingt-quatre  parties  de  cuivre  rouge  et  seize  d'étaln. 
Les  clés,  les  écrous,  les  rondelles  en  bronze,  (90  10,  quatfl 
vingt-dix  do  cuivre  rouge  et  dixd'étnin). 

Le  manomètre  sera  a  diaphragme  Bourdon. 

Tous  les  écrous  placés  à  L'intérieur,  soit  de  la  chaudie 
soit  de  la  boito  à  fumée,  seront  en  bronze  (90  10)  d 
vingt-dix  de  cuivre  ronge  sur  dix  d'élain.  excepté  LeE 
des  armatures  <hi  oie]  du  loyer  qoi  seront  ei 

Les  supports  de  main-couruiiie,  de  ii'iiii'l 
généralement  toutes  les  pièces  s'adaptànt  à  la  chaudièi 
seront  montées  sur  goujons  a  embase  permettant  la  monfc 
par  dessus  les  enveloppes,  sans  entailler  la  garniture 

On  placera  sur  l'arrière  du  corps  cylindrique,  un  * 
avec  retours  et  toiture  en  trîle,  avec  lunettes  vitr 
■  lu  mécanicien. 
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Les  tubes  seront  en  laiton  composé  du  (70)  soixante-dix 
parties  de  cuivre  rouge  première  qualité  sur  (30)  trente  de  zinc 
pur,  sans  soudure,  à  épaisseur  constante  de  (0m,0()225)  deux 
millimètres  et  quart,  et  (0m,050)  cinquante  millimètres  de 
diamètre  intérieur. 

Ils  seront  essayés  à  la  presse  hydraulique  à  la  pression  de 
vingt  atmosphères,  avant  la  pose. 

Il  y  aura  des  viroles  dans  la  boîte  à  feu  et  dansja  boîte  à 
fumée.  Ces  viroles  seront  en  acier  de  (0m,002o)  deux  milli- 
mètres et  demi  d'épaisseur  et  de  (Ûm,040)  quarante  millimètres 
de  longueur.  Elles  présenteront  exactement  la  même  incli- 
naison (au  quaraniième)  que  les  trous  des  plaques  tubu- 
laires. 

Les  tubes  seront  en  outre  matés  dans  la  boîte  à  feu  et  dans 
la  boîte  à  fumée. 

On  prendra  les  plus  grandes  précautions  pour  que  ces 
deux  opérations,  pose  de  viroles  et  matage  des  tubes,  n'altè- 
rent pas  la  forme  des  trous  des  plaques  tubulaires. 

La  cheminée  ne  pourra  présenter  aucune  partie  s'élevant 
au-delà  de  4m,300  au-dessus  du  rail.  Elle  sera  garnie  d'un 
capuchon  en  tôle  avec  tringle  à  poignée. 

Le  pavillon  du  haut  sera  en  tôle  de  fer  de  (0,n,ô04)  d'épais- 
seur. 

Chaque  côté  de  la  cheminée  aura  une  plaque  encadrée 
portant  le  N°  de  la  machine,  et  dont  les  chiffres  et  le  cadre 
seront  en  laiton. 

Le  devant  de  la  boîte  à  fumée  sera  garni  d'un  porte- 
disque. 

Une  grille  à  flammèches  sera  placée  dans  l'intérieur  de 
la  boîte  à  fumée  immédiatement  au-dessus  des  tubes. 

L'échappement  sera  variable. 

Les  portes  de  la  boîte  à  fumée  seront  doubles  pour  éviter 
la  déformation. 

La  partie  intérieure  aura  (0ra,006)  millimètres  d'épaisseur, 
celle  extérieur  (0m,007)  d'épaisseur. 

Los  tôles  do  la  boîle  h  feu  extérieure  seront  rivées  dans  le 
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bas  des  angles  à  des  appendices  venus  de  forge,  avec  le  cadre 
du  bas  du  foyer. 

Les  entretoises  seront  creuses  suivant  le  système  appliq 
à  la  Compagnie  des  chemins  de  1er  du  Nord. 

Les  tubes  ù  fumée  seront  montes  par  rangées  vertii 

Les  balancée  seront  du  type  dit  à  fourreau  et  ne  pi  lu 
pas  riii!  snrées  au-delà  de  la  pression  de  «   kîlog1 

lies  fceius  de  retenue  seront  appliqués  aux  boisseaux 
robinets  de  vidange  et  de  retenue. 

La  tuyauterie  sera  en  cuivre  rouge;  tous  les  tuyaux  seront 
essayés  avant  la  pose,  à  la  pression  de  (15)  atmosphër 
brides  des  tuyaux  seront  en  fer. 

Les  chaudières  seront  essayées  à  chaud,  à  la  pression  m 
maie,  avant  le  montage. 

Los  entretoises  de  foyer  seront  filetées  à  la   machine 
tarauder  Sellers.  Les  entretoises  débouchant  sous 
ports  ou  autres  pièces  montées  sur  la  chaudière,  seront  riv 
avant  la  pose  dé  ces  piècesqui  seront  fixées   par  nue   riv 
I  pédale. 

Les  têtes  des  entretoises  devront  être  démasquées 
moyen  de  trous  percés  dans  les  piècesqui  les  reeouv 
de  manière  à  ce  que  l'on  puisse  toujours  les  vérifier. 

Les  angles  arrondis  des  cadres  en  fer  du  bas  du  foi 
seront  mortaises  suivant  calibres  et  les  trous  des  rivi 
nécessaires  à  leur  assemblage  seront  percés  au  furet. 

Art.  ~i.  Mécanisme.  —  Les  cylindres  seront  en  fo 
grise,  dure,  à  grain  serré,  ils  devront  présenter  une  su 
parfaitement  rabotée  dans  les  parties  par  lesquelles  ils  s' 
semblent  soit  avec  les  longerons,  soit  avec  l'appendice  de 
boîte  à  fumée. 

La  masselolte  sera  au  moins  de  0™,40  de  hauteur  (< 
rante  centimètres)  pour  assurer  la  bonne  qualité  de  la  fon; 

Les  tables  des  tiroirs  seront  disposées  pour  y  tappoi 
après  leur  usure,  des  tables  de  frottement  en  brOBZô, 

Chaque  cylindre  portera  deux  robinets  purgeurs,  un 
net  graisseur  de  boîte  h  vapeur. 
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Les  lumières  et  tubulures  d'admission  et  d'échappement 
ne  devront  présenter  aucun  étranglement. 

Les  couvercles  seront  disposés  de  manière  que  le  piston 
étant  à  fin  de  course,  il  y  ait  un  jeu  absolu  de  (0m,0u5)  mil- 
limètres à  l'avant  et  (0m,007)  millimètres  à  l'arrière  du 
cylindre.    ." 

Pour  vérifier  le  maintien  absolu  de  ce  jeu,  l'indication 
des  fonds  du  cylindre  sera  portée  sur  les  glissières  par  des 
traits  parfaitement  gravés,  ainsi  que  l'indication  des  fins 
de  course  correspondant  à  un  trait  semblable,  marquée  sur 
l'axe  des  coulisseaux. 

Les  pistons  seront  du  système  dit  système  suédois. 

Les  segments  seront  en  fonte  de  même  nature  que  celle 
du  cylindre.  • 

L'emmanchement  de  la  tige  du  piston  dans  le  plateau  se 
fera  à  chaud  et  le  cône  renforcé  de  la  tige  dépassera  le  corps 
du  plateau  d'une  quantité  suffisante  pour  faire  une  bonne 
rivure. 

Les  clavettes  seront  en  acier  fondu  non  trempé. 

Les  tètes  de  piston  seront  en  fer  corroyé,  cémenté  et  trempé 
elles  seront  garnies  de  coulisseaux  rapportés  en  fonte  de 
même  nature  que  celle  des  cylindres. 

L'extrémité  de  la  tige  du  piston  offrira  un  cône. renforcé 
pour  augmenter  la  force  de  l'emmanchement  dans  la  tête  du 
piston. 

Les  glissières  des  tiges  de  piston  seront  en  acier  fondu. 
Elles  s'assembleront  d'un  côlé  avec  les  couvercles  d'arrière 
îles  cylindres  et  de  l'autre  aux  supports  de  glissières. 

Chaque  glissière  supérieure  portera  deux  godets  graisseurs. 

Toutes  les  têtes  de  bielles  motrices  et  d'accouplement 
seront  en  fer  corroyé. 

Le  système  de  clavetage  de  bielles  et  d'accouplement 
sera  tel  qu'un  serrage  égal  des  bielles  d'accouplement  ne 
change  pas  leur  longueur. 

Les  boutons  de  connexion  des  bielles  d'accouplement  et 
de  bielles  motrices  seront  en  fer  corroyé,  cémenté  et  trempé. 
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Les  bielles  d'accouplement  porteront,  une  articulation  ; 
boulon  spheriqoe. 

Tous  les  tourillons  et  boulons  d'articulation  du  mé« 
alsme  de  transmission  de  mouvement  aux  tiroirs  seront  < 
meules  et  trempés,  de  même  que  les  douilles  des  nièces  qu*S 
unissent. 

Les  colliers  d'excentriques  seront  en  fer.  avec  bague  intt 
rieure  en  bronze  et  pattes  pour  rapporter  la  tige  à  fourchett 

Les  fourchettes  d'excentriques,  la  coulisse  de  distributlo 
et  le  ooulisseau  seront  entièrement  trempés,  les  tiges  •  !■■ 
tiroirs  seront  en  acier. 

Les  tiges  des  pistons  seront  en  fer  forgé. 

Les  tiroirs  seront  en  bronze  au  tiire  de  (8-2. 18)  quatre- ving 
deux  parties  de  cuivre  rouge  et  dix-huit  parties  d'étain,  ain 
que  les  coussinets  des  bielles  motrices  et  d'accouplement. 

06  litre  sera  le  même  que  celui  des  coussinets  des 
graisse  de  machines  et  de  traders. 

Le  montage  des  cylindres  sur  le  châssis  sera  fait  avec  un' 
grande  précision  et  sans  l'interposition  d'aucune  auti 
espèce  de  cale  de  remplissage. 

Les  boulons  fixant  les  cylindres  aux  châssis  seront  en 
manches  sans  jeu  dans  les  trous  qui  devront  être  alési 
simultanément  dans  les  deux  pièces. 

Le  changement  de  marche  se  fera  au  moyen  d'un  appareil 
h  vis  commandé  par  un  volant. 

Art.  8.  Tenders-Châssts  et  roues.  —Le  châssis  se  compoî 
d'un  cadre  en  tôle,  fortifié  par  deux  traverses  lo 
nales,  deux  transversales  et  par  les  ferrures  néc-essain.;-  ;i 
la  consolidation  de  l'assemblage. 

Les  plaques  de  garde  ne  seront  pas  rapportées. 

On  suivra  pour  la  fabrication  des  centres  de  rones,  d* 
essieux  et  des  bandages,  pour  le  montage  de  ces  pièces  l'ui 
sur  l'autre,  les  prescriptions  déjà  mentionnées  dans  l'article  î 
pour  les  roues  des  machines. 

Les  boites  à  graisse  et  les  glissières  seront  en  fonte  ■ 
deuxième  Fusion,  grise,  dure  Bt  serrée.  Les  couver 
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ajustés  devront  être  garnis  de  cuir  et  fermer  très  exacte- 
ment. 

Les  boites  seront  ajustées  sans  jeu  appréciable  dans  les 
glissières. 

Les  coussinets  seront  en  bronze  au  titre  de  (82/18)  quatre- 
vingt-deux  parties  de  cuivre  rouge  sur  dix-huit  d'étain;  ils 
auront  un  jeu  latéral  de  (0,002)  millimètres  sur  les  fusées. 

Le  tender  portera  des  chasse-pierres  à  l'arrière. 

La  caisse  à  coke  et  à  eau,  en  tôle  bien  consolidée  et  bien 
étanche,  sera  munie  de  deux  paniers  de  prise  d'eau  en 
cuivre  rouge,  recouverts  par  un  couvercle  à  charnière; 
elle  sera  garnie  d'une  caisse  à  agrès  régnant  sur  toute  la 
largeur  à  l'arrière,  d'une  caisse  à  outils  placée  sur  les  soutes 
à  eau,  de  deux  caissons  à  bidons  et  outils,  placés  à  l'avant  du 
tender  de  chaque  côté. 

Un  porte-disque  au  centre  et  en  haut  du  panneau  d'ar- 
rière. 

Deux  porte-lanternes  aux  angles  supérieurs  des  panneaux 
d'arrière. 

Trois  robinets  de  jauge  sur  le  panneau  de  gauche  à  portée 
de  la  main  du  mécanicien,  divisant  la  capacité  en  4  parties 
égales. 

Un  autoclave  de  vidange  au-dessous. 

Deux  prises  d'eau  en  bronze  de  (84/16)  quatre-vingt-quatre 
parties  de  cuivre  rouge  sur  seize  d'étain,  avec  soupape  et 
mouvement  à  vis,  à  portée  du  mécanicien. 

Les  soupapes  seront  couvertes  d'un  filtre  en  cuivre  rouge. 

Trois  porte-ringards  sur  le  côté,  en  haut  de  la  caisse. 

Deux  raccords  de  rotules  en  bronze  (84/16). 

Et  généralement  de  toutes  les  pièces  nécessaires  au  ser- 
vice. 

Entre  la  caisse  et  le  châssis,  est  interposé  un  plancher  en 
bois  de  chêne  de  première  qualité  de  (0,030)  trente  milli- 
mètres d'épaisseur. 

La  caisse  à  eau  et  à  coke  portera  4  agrafes  afin  de  pou- 
voir l'enlever  de  dessus  son  châssis. 

tome  v.  30 
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Le  frein  est  à  A  sabots  en  fonte.  Toutes  les  articulations, 
écrous,  tourillons  et  coulisseaux  du  frein  seront  en  fer  cor- 
royé, cémenté  et  trempé  au  paquet. 

Art.  9.  Outillage  du  tender.  —  Le  constructeur  devra 
livrer,  avec  chaque  tender,  l'outillage  spécial  du  mécanicien, 
qui  comprend  : 

Une  lance. 

Un  pique-feu. 

Une  raclette  de  cendrier. 

Une  fourche  à  tirer  le  mâche-fer. 

Une  tringle  à  tubes. 

Une  pelle  à  charbon. 

Un  chasse-tampons. 

Six  tampons  en  fer  pour  les  tubes  à  fumée. 

Six  tampons  en  bois.  d°. 

Un  écouvillon  et  sa  tige, 

Un  vérin  à  chariot  de  10000  kg.  avec  sa  rallonge  et  son 
cliquet  de  chariot. 

Un  cric  à  double-noix  de  6000  k. 

Une  chaîne  en  fer  en  crochet  de  quatre  mailles. 

Une  chaîne  sans  crochet  de  cinq  mailles. 

Une  prolonge  à  deux  crochets. 

Une  grande  pince  à  talon. 

Une  petite  pince  à  talon  (aciérée). 

Deux  coins  en  chêne  pour  caler  les  roues. 

Une  masse  en  fer  avec  manche. 

Une  massette  en  cuivre  avec  manche. 
"  Un  marteau  rivoir. 

Un  marteau  à  casser  la  houille. 

Une  clé  anglaise,  38  centimètres. 

Une  série  de  clés  doubles  à  fourche  (déjà  désignées). 

Deux  clés  à  garniture. 

Une  clé  spéciale  pour  les  écrous  de  ressorts. 

Une  rallonge  pour  les  écrous  de  ressorts. 

Deux  burins. 
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Deux  becs  d'àne. 

Un  chasse-goupille  (grand). 
d°  (petit). 

Un  tourne-vis. 

Deux  tire-fond  de  cylindre. 

Une  pince  à  fil  de  fer. 

Un  tire-bourre. 

Un  tire-étoupes. 

Une  grosse  épinglette. 

Une  petite         d° 

Une  lime  plate. 

Une  lime  bâtarde. 

Deux  manches  de  limes. 

Un  assortiment  d'une  douzaine  d'écrous. 

Un  assortiment  d'une  douzaine  de  rondelles. 

Un  assortiment  de  douze  goupilles. 

Six  cadenas  s'ouvrant  à  la  même  clé  et  leur  clé. 
Nota.  Varier  les  clés  pour  chaque  tender. 

Un  balai  et  son  manche. 

Fil  de  fer. 

Chanvre  peigné. 

Corde  molle. 

Déchet  de  coton 

Ficelle. 

Art.  10.  Peinture  des  maehities  et  des  tenders.  i° Ma- 
chines. —  L'intérieur  et  l'extérieur  de  la  chaudière  et 
de  son  enveloppe,  et  généralement  de  toutes  les  parties  à 
peindre,  recevront  deux  couches  au  minium  de  plomb  pour 
préserver  les  surfaces  de  l'oxydation. 

Toutes  les  parties  intérieures  des  bâtis  et  les.rampes  rece- 
vront, outre  les  deux  couches  au  minium  ci-dessus  men- 
tionnées, une  couche  de  noir  au  vernis. 

Toutes  les  parties  apparentes  de  la  machine  seront  peintes 
avec  le  même  soin  que  ceux  apportés  aux  machines  sortant 
des  meilleurs  ateliers. 

2°  Temlcrs.  —  L'intérieur  et  l'extérieur  de  la  caisse  à  eau 
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et  à  coke,  <Irs  caisses  à  outils  et  à  effets  i 

toutes  les  parties  à  peindre  recevront   deux    couches  m 

minium  de  plomb. 

L'extérieur  do  la  caisse  &  eau  et  des  rampes  recevra,  outra 

les  lieux  couches  au  minium  ci-dessus  mentionné 
cuuclie  de  noir  au  vernis. 

L'extérieur  de  la  caisse  à  eau  et  à  coke  sera  terrai  1 1 
Ees  mêmes  .soins  que  ceux  apportés  dans  les  raeilleu 
liers. 

La  peinture  ne  sera  appliquée  qu'après  la  récepti 
machines  et  tenders  par  le  gouvernement  ottoman  <i 
ateliers  du  constructeur. 

Art.  11.  Qualité  des  matières.  —  Les  matières  employées 
dans  la  fabrication  des  locomotives  et  des  tenders  seront  du 
la  meilleure  qualité  en  usage  pour  chacune  des  parties  de  la 
construction'. 

Les  tôles  pour  chaudières  seront  en  tôle  de  fer  fort,  pre- 
mière qualité,  suivant  le  cas. 

Pour  les  autres  tôles  de  la  machine  et  du  tender,  on  pren- 
dra des  tôles  puddlées  de  qualité  supérieure,  ainsi  que  pour 
le  devant  de  la  boite  à  fumée. 

Le  cuivre  du  foyer  sera  de  qualité  supérieure,  ainsi  que  les 
entretoises  des  flancs  du  foyer. 

Les  longerons  du  châssis  seront  en  fer  ordinaire  laminé, 
de  bonne  qualité,  sans  criques,  pailles  ni  doublures. 

Les  fontes  seront  toutes  de  deuxième  fusion,  grises, 
et  serrées,  de  première  qualité,  moulées  avec  soin,  sans  souf- 
flures, gouttes  froides  ou  autres  défauts. 
Les  bronzes  auront  la  composition  suivante  : 
Coussinets  de  boîtes  à  graisse,  de  bielles,  tiroirs,   bagues 
d'excentriques  et  en  général  pièces  à  frottement,  83/18. 

Clapets  de  retenue  d'eau  de  tenders,  robinets,  bagues  de 
presse- étoup es,  soupapes  de  sûreté  et  leurs  sièges,  ùi 
aérai  pièces  de  frottement  sujettes  a  se  rompi 

Sifflets,  godets  graisseurs.  [>khvs  des  injecteurs  et  eu  gé- 
néral pièces  non  sujettes  à  frottement  continu.  80/10. 
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Tubes  à  fumée  70  de  cuivre  et  30  de  zinc. 
Autres  pièces  en  laiton  65  de  cuivre  et  35  de  zinc. 
.Les  ressorts  seront  en  acier  fondu  de  première  qualité. 
Les  pièces  .du  mécanisme  et  du  frein  seront  en  fer  forgé  de 
iw  qualité. 

Les  boutons  et  rivets  seront  en  fer  nerveux  de  qualité  supé- 
rieure. 

Tous  les  écrous  de  même  diamètre  devront  pouvoir  se 
remplacer  en  donnant  un  serrage  facile  et  sans  jeu. 

Art.  42.  Surveillance  à  l "usine.  —  La  fabrication  ài'usine  ne 
commencera  pas  avant  l'approbation  de  tous  les  plans  d  en- 
semble et  de  détails  et  l'agrément  des  fournisseurs  par  le 
gouvernement. 

Les  agents  du  gouvernement  ottoman  auront  toujours 
l'entrée  libre  dans  les  ateliers  du  constructeur. 

Ils  pourront  faire  toutes  les  vérifications  et  épreuves  qu'ils 
jugeront  utiles  pour  s'assurer  que  toutes  les  conditions  du 
marché  sont  exactement  remplies. 

Ils  refuseront  toutes  les  pièces  défectueuses  ou  ne  remplis- 
sant pas  les  conditions  prescrites,  et  pourront  suspendre 
tout  travail  qui  ne  leur  paraîtrait  pas  convenablement  fait, 
s'opposer  au  montage  des  pièces  qu'ils  reconnaîtraient  défec- 
tueuses et  faire  démonter  celles  déjà  placées. 

L'exercice  du  droit  de  surveillance  ne  pourra  en  aucune 
façon  dispenser  le  constructeur  des  conséquences  du  contrôle 
réservé  au  gouvernement  ottoman  lors  des  réceptions  provi- 
soires et  définitives. 

Les  pièces  refusées  seront  marquées  d'un  poinçon  spécial 
et  mises  de  côté  pour  être  présentées  à  toutes  réquisitions  des 
agents  du  gouvernement  ottoman,  ou  cassées  en  leur  pré- 
sence, au  choix  du  fournisseur. 

Art.  13.  Réception  provisoire.  —  La  réception  provisoire 
aura  lieu  dans  les  ateliers  du  constructeur  aux  différentes 
époques  qui  seront  mentionnées  dans  l'article  49. 

Art.  II.  Responsabilité  du  fournisseur.  —  L'approbation 
ries    plans    et    l'agrément  donnés,   par   le  gouvernement, 
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la  surveillance  exercée  à  l'usine  par  les  agents  dit  gou- 
vernement ottoman,  les  vérifications  et  épreuves,  les  récep- 
tions à  l'usine  et  au  lieu  (Ut  livraison  n 'auront  dans  aucun 
cas  pour  effet  de  diminuer  la  responsabilité  du  fournisseur, 
laquelle  demeurera  pleine  et  entière  jusqu'à  l'expiration  du 
délai  de  garantie. 

Il  sera  fourni  un  certain  nombre  de  pièces  de  rechange 
ordinaires;  le  prix  en  sera  établi  par  kilogramme. 

L'oubli  nui  pourrait  être  fait  dans  le  présent  cahier  des 
charges  de  quelques  pièces    ou  de  quelques    pres>  :  . 
n'exempte  pas  le  constructeur  de  livrer,  aux  prix  fixés,  las 
machines  et    temkM's  c[ini[i[èfi-meiit    terminés   et  mu 
toutes  les  pièces  nécessaires  à  leur  bon  fonctionnement. 

Art.  15.  Epreuves.—  Le  gouvernement  ottoman  aura  le 
droit, autant  qu'il  h1  jugera  mVi-ssaire,  défaire  des  essais  soi 
rails,  et  ces  essais  seront  laits  aux  frais  du  gouveri 
ottoman  eu  présence  du  constructeur  ou  de  ses  agents. 

Les  machines  devront  fonctionner  avec  facilité  et  donne! 
d'aussi  bons  résultats  que  les  meilleures  machines  soi 
ateliers  les  mieux  organisés. 

Toutes  les    modifications,    réparations    et    changi 
auxquels  donneraient  lieu  ces  essais  pour  vice  de  con 
tioo   ou  mauvaise  qualité  do  matières,  seront  à  la  charge 
du    constructeur  qui  devra  se  conformer   en    tous 
aux  prescriptions  du    représentant  du  gouvernent  ■ 
man. 

Art.  1G.  Propriété  du  gouvernement  ottoman  <■-,  i 
cepUon.  — Après  la  réception  provisoire  à  l'usine,  les  ma- 
chlnea  reçues,  comprises  dans  les  procès-verbaux  d 
tio'n,  seront,  par  ce  seul  fait,  la  propriété  du  gouvei  ■ 
ottoman,  soit  qu'on  les  expédie  immédiatement,  soi 
li'  i  remise  dans  les  hangars  du  constructeur. 

La  réception   définitive  ne  se  fera  qu'après  un  parcours 
effectué  de  10000  kilomètres  en  service  ordinaire,  lequel 
devra  Stre  tell  dans  un  délai  de  quatre  mois  à  part  ■ 
réception    provisoire,  sauf  le  cas  des  grandi"-  répa 
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téea  par  des  vices  do  construction  ou  la  mauvaise 
qualité  (les  matières. 

Art.  I".  Qarantte,  —  Toutes  les  pièces  venant  à  casser  par 
vice  de  construction  ou  Je  mauvaise  qualité  de  matières,  ou 
&  être  avariées,  ou  présentant  des  défauts,  tous  les  ressorts' 
brisés  pendant  le  délai  de  garantie,  seront  remplacés  aux 
frais  du  constructeur. 

Art.  18.  Frais  d'épreuves  et  de  réception»,  —  Tous  les 
frais  de  main-d'œuvre  et  d'appareils  pour  les  épreuves  et 
réceptions  à  l'usine,  sauf  le  traitement  des  agents  réception- 
naires, seront  à  la  charge  du  constructeur. 

Art.  I!J.  Livraison.  —  Pénalités  en  cas  de  retards. 

La  livraison  des  G  machines  et  des  6  tenders  aura  lieu  sur 
la  ligne  de  Scntarl  à  Israidt  dans  les  délais  suivants  :  2  ma- 
chines et  2  tenders  par  mois,  à  partir  du 
do  manière  que  la  livraison  totale  soit  terminée  le 
terme  do  rigueur. 

En  (.'as  de  retard  dans  les  livraisons,  il  sera  retenu, 
au  profit  du  gouvernement  ottoman,  une  indemnité  de 
2."i0  francs  par  machine  avec  son  tender  et  par  semaine  de 
retard,  et  sans  qu'il  soit  besoin  de  mise  en  demeure  préa- 
lable. 

Art.  20.  Rétrocession.—  La  présente  fourniture  ne  pourra 
être  rétrocédée,  eu  tout  ou  en  partie,  sans  l'agrément  exprès 
du  gouvernement  ottoman. 

Le  constructeur  ne  pourra  non  plus  faire  fabriquer  tout 
ou  partie  de  la  commande  dans  un  autre  atelier  que  dans  [e 
sn.ii.  Bans  l'autorisation  spéciale  du  gouvernement  ottoman. 

Art.  21.  Le  constructeur  garantit  que  le  poids  delà  ma- 
chine ne  dépassera  pas  31 000  kilogrammes,  et  que  celui  du 
tender  ne  dépassera  pas  10000  kilogrammes.  Tout  excédant 
no  sera  pas  payé.  Eu  cas  d'excédant  dépassant  2  0,0,  les  ma- 
chines et  tenders  pourront  être  refusés. 

Art.  22.  Paiement.  —  Les  paiements  seront  effectués  ù 
par  les  soins  du  gouvernement  ottoman,  en 
H.    escompte,  aux  conditions  suivantes  : 
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3/10  à  la  commande, 

3/10  au  montage  des  foyers  des  machines  et  des  caisses  à  eau 

des  tenders, 
1/10  après  la  réception  à  l'atelier, 
2/10  à  l'arrivée  sur  rails  de  la  ligne  de  Scutari, 
1/10  quatre  mois  après  l'arrivée,  ou  après  le  parcours  de 
6000  kilomètres,  stipulé  à  l'Art.  16. 

Art.  23.  Jugements  et  Contestations.  —  Toute  difficulté 
entre  le  gouvernement  ottoman  et  le  constructeur,  con- 
cernant le  sens  ou  l'exécution  des  clauses  du  marché,  sera 
portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de 
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APPLICATION  DU  SYSTÈME  COMPOUND 


AD 


CHEMIN  DE  FER  BÀYONNE-BIÀRRITZ. 


M.  Mallet  nous  a  communiqué  quelques  détails  sur  l'exploi- 
tation, en  1878,  du  chemin  de  fer  de  Bayonne  à  Biarritz, 
exclusivement  desservi  par  des  machines  Compound.  Lon- 
gueur :  8  kilomètres  ;  parcours  de  Tannée:  124416  kilomètres. 


Exploitation . 
Voie.  .  .  . 
Traction  .  . 
Divers.  .  . 
Administration 

Total  . 


soit  par  kil. 


45447f,77 

11291,13 

42 166 ,82 

1 177  ,00 

8476,00 

108558*772 


Détail  des  frais  de  traction.  „ 


Personnel 

Combustible 

Eau 

Réparation  des  machines. 
Fournitures  diverses  .  . 
Réparation  des  voitures.  . 


7835,21 

14059,57 

800,00 

1 1 423f  ,89 

3988  ,40 

3 109 ,75 

4*166,82 


soit  par  kil. 


0',365 
0,091 
0,339 
0,009 
0,069 

0',873 


0f,064 
0,120 
0  ,003 
0 ,091 
0,032 
0 ,025 

0,339 


Dans  le  combustible  est  comprise  la  dépense  de  l'atelier,  de 
sorte  que  celle  des  locomotives  ne  s'élève  qu'à  3k,K5par  kilo- 
mètre, soit,  à  28J  la  tonne,  à  U',1G8  au  lieu  de  G',  120. 

La  r.-?c«"*îT'--  :ofak'  a  et»-  «K?  251*74*!,20  iriij/?t>  rorufris  *oit 
22$*242:,0S  iinpOis  'induit-:  lY'Xploiîaii  m  e*t  donc  faite  à  moin* 
de  48°,. 
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CAHIER  DES  CHARGES 

POUR   LA   FOURNITURE  DES  COLONNES  ALIMENTAIRES. 


Article  ["  Nomi-nclaluiv  des  pièces.  —  Les  colonnes  des- 
tinées a  l'ali  montât  ion  des  locomotives  dans  les  gares  et  aux. 
stations  sont  formées  chacune  des  pièces  dont  le  détail  suit  ; 

1°  Pièces  en  fonte; 

2"  Pièces  en  fer, 

La  présente  fourniture  comprend,  en  un  mot,  toutes  les 
pièces,  généralement  quelconques,  nécessaires  à  la  parfaite 
exécution  des  colonnes  alimentaires  complètes. 

Art.  2.  Toutes  ces  pièces  seront  exactement  conformes 
aux  plans  cotés  qui  seront  remis  aux  fournisseurs  par  l'ingé- 
nieur en  chef  de  la  Compagnie. 

Un  double  du  plan  général,  signé  par  le  fournisseur,  sera 
déposé  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  pour  servir  de 
pièce  justificative  en  cas  de  contestation. 

Art.  3.  Qualité  des  matériaux.  —  Toutes  les  pièces  en 
fonte  seront  on  fonte  grise  à  grain  fin  et  régulier,  de  bonne 
qualité,  pouvant  se  travailler  facilement;  elles  devront  être 
parfaitement  ébarbées  et  dépouillées  complètement  du  sable 
de  moulage. 

Tout  In  fer  employé  dans  la  fabrication  des  colonnes  sera 
de  première  qualité,  nerveux  ci  bien  soudant,  sans  aucun 
défaut,  connue  paille,  crique,  brûlure,  etc. 

L'acier  sera  île  la  première  qualité.  Le  bronze  sera  au  tilre 
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de  82  parties  de  cuivre  et  18  parties  d'étain,  sans  autre 
métal. 

Art.  4.  Détails  d'exécution.  —  Les  parties  filetées  seront 
corroyées  et  les  pas  de  vis  parfaitement  nets. 

Les  faces  des  brides  en  fonte,  tant  des  tuyaux  que  de  la 
colonne,  seront  parfaitement  dégauchies.  Les  trous  seront 
percés  à  froid,  suivant  des  gabarits  que  le  fournisseur 
établira  d'après  les  plans,  et  qui  seront  vérifiés  par  un  agent 
de  la  Compagnie. 

Tous  les  trous  devront  être  alésés  et  ajustés  avec  soin  et 
précision. 

Art.  5.  Pas  de  vis.  —  Tous  les  pas  de  vis  seront  pris  dans 
la  série  dont  les  tarauds-mères  seront  acquis  par  le  four- 
nisseur chez  le  constructeur  qui  lui  sera  désigné  par  la 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de 

Art.  6.  Surveillance.  Epreuves.  —  La  Compagnie  aura  le 
droit  de  faire  surveiller  la  fabrication  des  colonnes  par  des 
agents  de  son  choix,  qui  auront  la  libre  entrée  des  ateliers 
des  fournisseurs;  ils  pourront  procéder,  aux  frais  desdits 
fournisseurs,  à  toutes  les  épreuves  et  vérifications  qui  leur 
paraîtront  nécessaires,  soit  pour  constater  la  qualité  des 
matières  employées,  soit  pour  s'assurer  de  la  bonne  exécu- 
tion du  travail  et  faire  rejeter  les  pièces  en  construction 
dont  la  qualité  ou  l'exécution  leur  paraîtrait  vicieuse,  sans  que 
l'exercice  de  ce  droit  dispense  en  aucune  façon  les  fabricants 
du  contrôle  réservé  à  cet  égard  à  la  Compagnie  lors  des  ré- 
ceptions provisoires  et  définitives.  (ire  Partie,  chap.  V,  §  4.) 
Tous  les  tuyaux  de  conduite  d'eau,  le  robinet-vanne  et  la 
colonne  alimentaire  seront  essayés  à  la  presse  hydraulique, 
à  une  pression  de  dix  atmosphères,  en  présence  d'un  agent 
de  la  Compagnie.  Les  pièces  qui  présenteraient  des  suin- 
tements ou  jets  d'eau  seront  rejetées. 

Les  pièces,  rebutées  seront  marquées,  pour  être  repré- 
sentées aux  agents  de  la  Compagnie  toutes  les  fois  qu'ils  le 
réclameront,  à  moins  que  les  fournisseurs  ne  préfèrent  les 
faire  casser  en  présence  desdits  agents. 
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Art.  7.  Poids  normmw.  —  Le  poids  normal  tics  pièce»  da 
détail  sera  constaté,  pour  les  pièces  de  chaque  espèce,  lors 
de  la  livraison  de  la  première  colonne,  rigoureusement  con- 
forme aux.  dessins. 

Une  tolérance  en  plus  ou  moins  de  3  pour  100  pour  les  pièce^ 
de  fonte  et  de  1  pour  100  pour  les  pièces  de  fer  est  stipula 
sur  les  poids  normaux  fixés  comme  il  vient  d'être  dit.  Ai„ 
dessous  de  cette  tolérance,  les  pièces  seront  rejetées; 
dessus,  elles  pourront  être  acceptées,  mais  l'excédant  de  po~~ 
ne  sera  pas  payé. 

Art.  8.  Réception  provisoire.  —  La  réception  provisoire^, 
chacune  des  pièces  en  blanc  composant  la  colonne  alim  ^^ 
taire  aura  lieu  à  l'usine,  dès  qu'il  aura  été  constaté  par 
agents  de  la  Compagnie,  contradictoirement  avec  le  fc>i  — m 
nisseur,  que  les  diverses  pièces  dont  se  composent  les  cxAnm-^-, 
satisfont  aux  conditions  du  présent  cahier  des  charges. 

Les  appareils  complets  seront  entièrement  montés  à  l'usii^^- 
dans  la  position  qu'ils  doivent  occuper  sur  le  lieu  d'emplois  - 
ils  seront  mis  en  état  de  fonctionner  pour  être  présentés  à  la- 
réception.  On  leur  fera  subir  les  épreuves  suivantes  '  : 

On  fermera  complètement  le  robinet-vanne  et  le  robinet  ** 
de  vidange,  et  on  remplira  d'eau  la  colonne  mobile,  enlevant 
le  couvercle  du  réservoir  supérieur.  La  crapaudine,  non 
graissée,  devra  former  joint  étanche,  quelle  ijuesoit  la  posi- 
tion de  la  volée,  ce  que  l'on  vérifiera  par  le  niveau  de  l'eau 
dans  le  tube;  on  ouvrira  ensuite  le  robinet  de  vidange,  et, 
dans  celte  position,  l'eau  do  la  colonne  devra  s'écouler  par  ce 
robinet. 

Chaque  pièce  reçue  sera  marquée  du  poinçon  de  la  Com- 
pagnie et  du  numéro  d'ordre  de  la  colonne. 

La  Compagnie  ne  sera  tenue  d'envoyer  un  agent  pour  véri- 
fier et  recevoir  provisoirement  les  travaux  à  l'usine  que 
lorsque  le  constructeur   aura  terminé  quatre  colonnes  au 
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»rt.  0,  Peinture. — Toutes  les  parties  brutes  de  la  fonte 
luvront,   après  vérification  et  réception  provisoire,  uno 
tonne  couche  de  pointure  à  l'huile  de  lin,  composée  de  : 

30  pour  1ÛÙ  oxyde  rouge  de  fer  ; 
*  33  pour  100 minium  pur; 
1"  pour  100  blanc  de  céruse. 

Les  parties  tournées  ot  ajustées,  après  avoir  été  bien  polies 
ivties,  seront  enduites  d'une  bonne  couche  de  peinture 
an  blanc  de  céruse,  broyé  à  l'huile  de  lin,  à  l'exception  des 
parties  taraudées,  qui  seront  bien  graissées  et  enveloppées 
:i\  ac  soin  dans  du  papier  huilé.  Cette  opération  aura  lieu  à 
l'usine,  après  la  réception  provisoire. 

Imëdiatenient  après  la   réception   provisoire,  toutes    les 

ajustées  et  tournées  seront  soigneuse  ment  emballées 

ilans  îles  caisses  en  bois,  et  chaque  caisse  portera  (-11  peinture 

'X'I'liuile  le  numéro  d'ordre  de   la  colonne  à  laquelle  elle 

aï>l»f»rtieut. 

Art.  10.  Livraison.  —  Les  colonnes  alimentaires,  complè- 
tement achevées  et  provisoirement  reçues,  seront  livrées  en 
imrfait  état  par  le  fournisseur,  et  à  ses  frais,  sur  les 
points  de  la  ligne  du  chemin  de  1er  el  aux  e'i)ih|ui-s  dc-siu'iiés 
dans  le  traité. 

Les  époques  de  livraison  ainsi  stipulées  sont  de  rigueur; 
tout  délai  donnera  lieu  à  des  dommages-intérêts. 

Montage.  —  Le  fournisseur  sera  tenu  de  faire  suivre  à  ses 
frais  l'opération  du  montage,  lequel  sera  exécuté  aux  frais 
de  la  Compagnie,  saufle  travail  d'ajustement,  de  réparation 
ou  -\r  rectification  qui  pourrait  résulter  d'une  imperfection 
de  pièces  échappée  à  l'observation  lors  de  la  réception  pro- 
visoire, ou  qui  serait  lo  résultat  d'une  détérioration  occa- 
sionnée par  suite  du  transport. 

Art.  H.   Réception  dè/lnHive.  —  La    réception  définitive 

n'aura  lieu  qu'après  un  an  de  service,  et,  pendant  ce  délai, 

tonte  pièce  qui  viendrait  à  être  mise  hors  de  service  ou  à  se 

irer  par  suite  d'un  vice  de  construction  ou  par  défaut 
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des  matières  employées  serait  remplacée  aux  frais  du  four- 
nisseur. 

Art.  12.  Sous-traités.  —  Le  fournisseur  ne  pourra  sous- 
traiter,  pour  l'exécution  de  tout  ou  partie  du  marché,  sans 
le  consentement  écrit  de  la  Compagnie. 

Art.  13.  Conditions  de  payement.  —  Le  prix  de  chaque 
colonne  alimentaire,  complète  dans  toutes  ses  parties  et 
satisfaisant  à  toutes  les  clauses  et  conditions  spécifiées  ci- 
dessus  et  dans  le  traité,  sera  payé,  savoir  : 

Cinq  dixièmes,  après  la  réception  provisoire  à  l'usine  ; 

Trois  dixièmes,  après  la  livraison  sur  la  ligue  ; 

Deux  dixièmes,  après  la  réception  définitive. 

Tous  les  payements  seront  faits  au  siège,  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  de***,  au  comptant,  sans  escompte. 

Fait  double,  à 


••• 
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CHEMIN  DE  FER  DE  *** 


CAHIER  DES  CHARGES 

POUR  LA  FOURNITURE  DES  TUYAUX  EN  FONTE. 

Article.  1er.  Objet  du  cahier  des  charges.  —  Le  présent 
cahier  des  charges  a  pour  objet  la  fourniture  à  la  Compagnie 

des  chemins  de  fer  de de  tuyaux  en  fonte  pour  conduites 

d'eau  et  de  gaz. 

Art.  2.  Formes  et  dimensions.  —  Les  tuyaux  auront 
exactement  la  forme  et  les  dimensions  indiquées  par  les 
dessins  qi^eront  remis  au  fournisseur  par  l'ingénieur  en 
chef.       mF- 

Si  la  Compagnie  juge  convenable  do  modifier  en  cours 
d'exécution  la  forme  des  tuyaux,  le  fournisseur  sera  tenu  de 
se  conformer,  pour  les  tuyaux  restant  à  fournir,  aux  nou- 
veaux dessins  qui  lui  seront  remis,  sans  indemnité  pour 
nouveaux  frais  de  modèles. 

Art.  3.  Modèles.  —  Le  fournisseur  sera  tenu  de  soumettre 
à  l'approbation  de  l'ingénieur  en  chef  son  mode  de  moulage, 
ainsi  que  ses  modèles,  sans  que  cette  formalité  diminue  en 
rien  sa  responsabilité.  11  sera  également  responsable  de  tout 
retard  provenant  du  refus  d'approbation  des  modèles. 

Art.  4.  Spécification.  —  Les  tuyaux  à  livrer  se  com- 
poseront : 

De  tuyaux  droits  cylindriques  ; 

De  tuyaux  droits  coniques  ; 

De  tuyaux  coudés  suivant  différents  angles  ; 

De  tuyaux  avec  tubulures  droites  ou  courbes. 

tome  v.  31 


Ces  tuyaux  seront  généralement  terminés  d'un  côlé  par  u 
emboîtement,  de  l'antre  par  un  cordon.  Quelques-uns» 
terminés  par  une  bride  à  l'une  ou  à  leurs  deux  extrémité 
ou  par  deux  cordons. 

Les  tuyaux    droits  cylindriques  porteront  tous  des  i 
déments  situés   prés   de    l'emboîtement   pour  recevoir   des 
robinets. 

Art.  5.  Qualité  des  matières.  —  La  fonte  sera  de  bonne 
qualité,  douce  au  burin  et  à  la  lime,  exempte  de  soufflures, 
«Tavelures,  gouttes  froides  et  autres  défauts. 

Art.  6.  Fabrication,  —  Les  tuyaux  seront  moulés 
plus  grand  soin  et  coulés  debout.  Les  coutures  seront  abat- 
tues à  Ut  lime  et  les  bavures  soigneusement  ébarbées,  notam- 
ment dans  l'intérieur  des  emboîtements  et  à  l'extérieur  du 
bout  mâle  sur  la   partie  qui   pénètre  dans  l'emboîl 
Toutes  les  surfaces  suivant  lesquelles  les  brides  devr 
i'ii  contact  avec  d'autres  surfaces  seront  également  soigneu- 
sement ébarbées. 

Il  est  interdit  de  masquer  les  défauts  aveooWpIoinb,  du 
mastic  ou  tout  autre  moyen. 

Pour  que  les  brides  des  tuyaux  de  même  diamètre  se  rac- 
cordent les  unes  avec  les  autres,  le  fournisseur  dei  i  : 
découper  en  double  des  patrons  en  zinc  de  ces  bride 
patrons  seront  examinés  et  poinçonnés  par  l'agent,  de   la 
Compagnie,  qui  gardera  l'un  d'eux  et  remettra   l'mitre  au 
fournisseur. 

Art.  6.  Lumjueur,  diamètre  et  poids  normaux.  —  Il  sera 
accordé  sur  les  diamètres  une  tolérance  de   3  millimètres 
(A"',u03)en  plus  ou  en  moins,  et  sur  les  longueurs  m 
r&ncede  un  quatre-centième  il  100)  de  la  longueur  en  plut* 
ou  en  moins. 

Le  poids  normal  des  tuyaux   sera  déterminé  par  la 
contradictoire  des  dix  premiers  tuyaux  de  chaque  dimension 
reçus  après  l'autorisation  de   fabriquer  donnée  par  l'ingé- 
nieur en  chef. 

11  sera  accordé  sur  le  poids  ainsi  trouvé,    pour  chaqutt 
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tuyau,  une  tolérance  de  2  pour  100  en  plus  ou  en  moins. 
Entre  ces  limites,  les  tuyaux  seront  payés  pour  leurs  poids 
réels  ;  en  dehors  de  ces  limites,  les  tuyaux  pourront  être 
refusés  et,  s'ils  sont  reçus,  ils  le  seront  pour  leur  poids 
réel,  s'ils  pèsent  moins  que  le  poids  inférieur  de  tolérance, 
et  pour  le  poids  supérieur  de  tolérance  s'ils  pèsent  plus  que 
ce  poids. 

-  L'excédant  du  poids  total  de  la  fourniture  sur  le  poids 
normal  augmenté  de  1  pour  100  ne  sera  pas  payé  au  four- 
nisseur. 

Art.  8.  Marque  de  fabrique.  —  Chaque  tuyau  portera 
extérieurement  une  marque  indiquant  l'usine  et  Tannée  de 
fabrication.  Ces  marques  seront  déterminées  par  la 
Compagnie. 

Art.  9.  Epreuves.  —  Les  tuyaux  seront  soumis,  au  moyen 
d'une  presse  hydraulique,  à  une  pression  intérieure  de  dix 
atmosphères,  maintenue  pendant  cinq  minutes.  Tous  les 
tuyaux  qui  se  briseront  ou  qui  suinteront  sous  cette  pression 
seront  refusés. 

Art.  10.  Surveillance  dans  les  usines.  —  Les  agents  de  la 
Compagnie  auront  toujours  libre  entrée  dans  les  ateliers  du 
fournisseur.  Ils  pourront  faire  faire  toutes  les  vérifications 
qu'ils  jugeront  utiles,  indépendamment  de  celles  stipulées 
dans  le  présent  cahier  des  charges,  pour  s'assurer  que  toutes 
les  conditions  de  qualité  de  matières  et  de  fabrication  sont 
exactement  remplies. 

Art.  11.  Responsabilité  du  fournisseur.  —La  surveillance 
exercée  à  l'atelier  du  fournisseur,  les  vérifications,  épreuves 
et  réceptions  faites  par  les  agents  de  la  Compagnie,  n'auront, 
dans  aucun  cas,  pour  effet  de  diminuer  la  responsabilité  du 
fournisseur,  laquelle  demeurera  pleine  et  entière  jusqu'à 
l'expiration  du  délai  de  garantie  prévu  par  l'article  16  et 
l'accomplissement  intégral  de  toutes  les  clauses  du  marché. 

Art.  12.  Réception  à  l'usine.—  Une  réception  des  pièces 
sera  faite  à  l'usine,  au  fur  et  à  mesure  de  la  fabrication.  Elle 
aura  pour  objet  de  vérifier,  compter  et  peser  toutes  les 
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|ii:         ïatislaisant    aux    conditions    ilu    marché 

moment  de  la  réception,  les  tuyaux  devront  être  i 

on  lieu  sec  et  préservés,  autant  que  possible,  de  l'nx\  'dation. 

Toutes  les  pièces  reçues  à  l'usine  seront  marquées, 
soins  do  l'agent  réceptionnaire,  du  poinçon  de  la  Coi 

Art.  13.  Propriété  de  ta  Compagnie  après  la  réception.  — 
Après  la  réception  à  l'usine,  les  tuyaux  seront,  par  le  seul 
fait  de  cette  réception,  la  propriété  de  la  Compagnie,  qu'il* 
soient  expédiés  immédiatement  ou  empilés  dans  l'usine. 

Art.  14.  Transport.  —  Les  pièces  reçues  à  l'usine 
au  choix  de  la  Compagnie,  transportées  immédiatement  aux 
lieux  de  livraison,  ou  empilées  dans  l'usine  jusqu'à  ■ 
Compagnie  ait  donné  l'ordre  de  les  transporter. 

Art.  15.  Réception  aux  lieux  de  livraison.  —    Les   pièces 
rendues  au  lieu  de  livraison  seront  examinées  et  com] 
nouveau.  Toutes  les  pièces  détériorées  dans  le  trausj 
envoyées  par  mégarde,  ou  qui  ne  seraient  pas  aux  con 
■  -  dans  le  marché  seront  refusées. 
Art.  16.  Garantie.  —  Nonobstant  les  réceptions    ■ 
lieux  de  livraison,  les  pièces  qui,  dai 
avant  ou  après  la  pose,  viendraient  à  se  casser  ou  à 
riorer,  seront  rendues  au  fabricant  aux  lieux  de  livraison.       | 

Il  en  sera  de  même  des  pièces  qui,  dans  les  deux  premières 
années  de  leur  mise  en  service,  viendraient  à  s'altél 
pièces  seront  reconnues  contradictoirement  et  rendues  aux 
lieux  de  livraison  au  fabricant  qui  devra  en  tenir  compte  à  la 
Compagnie  au  prix  de  la  fourniture. 

Art.  I".   Réception  définitive.  —  La  récejitii-n  définitive 
aura  lieu  à  l'expiration  du  délai  de  garanti    n 
slatatiou  détaillée  des  fournitures,  faite  coutradictoi 
avec  le  i ■■ .. 
■ 
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signature  de  l'agent  réceptionnaire  et  celle  rlu  fournisseur 
ou  île  son  représentant  agréé  par  l'ingénieur  en  chef.  Un 
ni'igi  nal  sera  remis  au  fournisseur,  l'autre  restera  à  la  Com- 


s  procès-verbaux.  île  réception  a  l'usine  mentionneront 

î  nombre  et  le  poids  des  pièces.  Les  proeès-verhaux  aux 

eux  de   livraison  indiqueront  seulement  le  nombre   Ses 

ièces;  le  poids  sera  calculé  proportionnellement  à  ce  nom- 

i  d'après  le  poids  des  réceptions  à  l'usine 

..  19.  Rebuts.  —  Les  pièces  refusées  seront  marquées 
1  poinçon  spécial,  comptées  et  mises  de  côté,  pour  être 
tentées  à  toute  réquisition  aux  agents  de  la  Compagnie 
.  immédiatement  sous  les  yeux  de  oes  agents,  au 
t  du  fournisseur. 
Ai'L,  20,  Frais ■  Œêpreuti'H  ■•/  i!<-  /■/'f'pfinit.  —  Tons  les  frais 
!  main-d'œuvre  ou  d'appareils  pour  les  épreuves  et  les 
■(■plions,    sauf  le  traitement  des  agents  réceptionnaires, 
a  charge  du  fournisseur. 
21.  Force  majeure.  —  Ne  seront    pas  considérés 
me  force  majeure  justifiant  des  retards  de  livraison,  les 
9  transport,  ni  les  l'irctmstunces  qu'une  surveil- 
•:■  vigilante  au  [■ait  pu  empêcher  ou  qu'une  activité  redou- 
t  pu  compenser. 
Rétrocession    —  La  fourniture  ne  pourra  être 
idée,  en  tout  ou  en  partie,  sans  l'agrément  formel  et 
r  écrit  de  la  Compagnie. 

i  fournisseur  ne  pourra  non  plus  faire  fabriquer  dans 
e  autre  usine  que  la  sienne  san*  une  autorisation  spéciale, 
l'S.  Indemnités  en  cas  de  retord.  —  Faute  par  le  four- 
d'avoir  opéré  les  livraisons  dans  les  délais  prescrits, 
chaque   mois  de   retard  et  sans  qu'il   soit 
î  demeure,  un  rabais  de  2  p,  100  sur  le  prix 
a  retard, 

lit  a  partir  du  jour  Jix '■  par  la  sourais- 
•  in  raisons  seraient  en  retard  de  plus 
1 1  iui  ml  il  ■  la  retenue  cî-dessas,  la 
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Compagnie  aura  la  faculté  de  se  dégager  complète! 
ses  conventions  avec  le  fournisseur  et  de  traiter  avec  publi- 
cité et  concurrence  pour  les  fournitures  en  ret.tr 
préjudice  îles  dommages  ei  intérêts  qui  pourraient 
ter  pour  elle,  soit  du  retard  dans  i 
élévation  dans  les  prix,  de  manière  à  être  couverte 
le  tort  résultant  Se  la  non-exécution  du  marché. 

Art.  21.  Payements.  —  Les  payements  seront  effectuas 
à....  ou  à en  traites  ou  eu  espèces,  au  choix  «le  la  Com- 
pagnie. 

ils  s'effectueront  a  raison  de  : 

15  pour  100  de  la  valeur  des  pièces  dans  les  deux  m 
suivront  la  réception  à  l'nsÙM  ; 

20  pour  100  dans  les  deux  mois  qui  suivront  la  réception 
aux  lieux  de  livraison  : 

5  pour  100  dans  les  deux  mois  qui  suivront  l'expira 
garantie  et  l'accomplissement  intégral  de  u 
clauses  du  marche. 

Art.  25.   Xotificatfons,  —  L'ingénieur  en  chef  a  qualité 
pour  faire  l'aire  tome  notification  au  fournis! 
Scation  peut  être  faite  au  fournisseur  par  l'un   qui 
trta  de  ta  Compagnie,  dont  le  certificat  fera 
qu'à  preuve  contraire. 

Si  plusieurs  fournisseurs  se  sent  associés  pour  la  foui 
ture,  toute  notification  faite  à  l'un  quelcm 
sera  valable  à  l'égard  de  tous  les  autres  et  de  la  Société, 

et  enregistrement.  —  Les  frais  Uj*  j 
timbre  et  d'enregistrement  seront  à  la  charge  du  fnil 
seur.  Le  nioouui  en  sera  retenu  sur 
lui  sera  Jéluré  par  lr  "~ 
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PROGRAMME 


DE 


CABIER  DES    CHARGES 


POUR  LA   FOURNITURE  DU  COMBUSTIBLE. 


Article  1er.  Objet  du  cahier  des  charges.  —  Nature  du 
combustible.  —  Provenanc§. 

Art.  2.  Composition  du  combustible.  —  Teneur  moyenne 
en  cendres.  —  Tolérance  accordée  en  dessus  et  en  dessous 
de  cette  limite.  —  Retenue  à  faire  sur  le  prix  d'achat  dans  le 
cas  ou  la  proportion  de  cendres  dépasserait  la  limite  supé- 
rieure. —  Allocation  due  au  fournisseur  dans  le  cas  où  la 
proportion  de  cendres  descendrait  au-dessous  de  la  limite 
"inférieure.  —  Conditions  de  rejet  de  la  fourniture. 

Art.  3.  Réception.  —  Nombre  d'analyses  à  effectuer  par 
livraison  de  quantité  déterminée.  —  Méthode  employée.  — 
Analyses  contradictoires.  —  Établissement  de  la  teneur 
moyenne  pour  la  fourniture  du  mois  courant. 

Art.  4.  Époques  de  livraison.  —  Lieu  de  livraison.  — 
État  du  combustible  à  la  livraison. 

Art.  5.  Mode  de  payement.  —  Primes.  —  Retenues. 

Art.  6.  Jugement  des  contestations. 


180  ANNEXES. 


TYPE  DE  MARCHE 


POUR  LA  FOURNITURE  DE  COKE. 


Article  1er.  M.M.  s'engagent  à  livrer  à  la  Compa- 

gnie du  chemin  de  fer,  qui  l'accepte,  une   quantité 

de 

Art.  2.  La  réception  et  la  constatation  de  la  qualité  du 
coke  seront  faites  au  lieu  de  chargement  dans  les  vagons  de 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer. 

Le  coke  sera  livré  exempt  demaftu  ;  tout  morceau  qui  pourra 
passer  à  travers  une  grille  percée  d'ouvertures  de  six  centi- 
mètres de  côté  sera  refusé. 

Art.  3.  Le  charbon  concassé  au  degré  convenable  sera  en- 
fourné  le  plus  tôt  possible  après  l'extraction  ;  la  durée  de  la 
cuisson  et  des  opérations  accessoires  sera  de  qyarante-huit  à 
quatre-vingt-seize  heures. 

Art.  4.  Les  précautions  seront  prises  pendant  et  après  l'ex- 
traction pour  que  la#  propreté  du  charbon  ne  laisse  rien  à 
désirer. 

La  proportion  de  cendres,  c'est-à-dire  de  résidus  laissés 
après  combustion  complète  du  coke,  ne  devra  pas  excéder  en 
moyenne  six  pour  cent  de  son  poids.  Cette  évaluation  se  fera 
au  moyen  d'échantillons  pris  chaque  jour  contradictoirement 
sur  toute  la  fourniture  et  partagés  en  trois  parts,  Tune  des- 
tinée à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer,        l'autre  à 

et  la  troisième 
mise  en  réserve. 

A  la  fin  de  chaque  mois,  la  Compagnie  du  cheminjdo  fer 
fera  connaitiv  à  la  proportion 
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moyenne  de  cendres  trouvées  par  elle  dans  les  échantillons 
remis  dans  le  mois. 

fera  connaître  dans  le  délai  d'un  mois  les  observations  qu' 

avoir  à  présenter  sur  le  résultat  des  incinérations. 
En  cas  de  désaccord,  il  sera  fait  une  expérience  contradictoire 
sur  les  échantillons  mis  en  réserve.  Les  résultats  obtenus  par 
cette  expérience  serviront  de  base  au  règlement  définitif. 

Art.  5.  La  teneur  moyenne  en  cendres  fixée  à  six  pour  cent 
(6  %)  par  l'article  précédent  pourra  être  dépassée  en  dessus 
ou  en  dessous  de  un  demi  pour  cent  (1/2  %),  c'est-à-dire  qu'elle 
pourra  atteindre  6,50  %  ou  descendre  à  5,50  %>  sans  qu'il  soit 
fait  de  retenue  ni  accordé  de  prime  au  fabricant. 

Au  delà  de  6,50  %♦  et  jusqu'à  7,  il  sera  fait  une  retenue  de 
quarante  centimes  (0,40)  par  tonne  de  coke  sur  le  prix  de 
vente  fixé  ci-après,  cette  retenue  continuant  à  augmenter  de 
0,40  pour  chaque  demi  pour  cent  en  plus. 

Au  dessous  de  5,50  %  et  pour  chaque  demi  pour  cent  en 
moins,  il  sera  alloué  au  fabricant  une  prime  de  quarante 
centimes  par  tonne. 

Dans  le  cas  ou  le  coke  contiendrait  une  quantité  de  cendres 
supérieure  à  huit  pour  cent,  la  Compagnie  de  chemin  de  fer 
aurait  le  droit  de  le  refuser,  la  constatation  et  le  refus  pour- 
ront être  faits  par  vagon,  et  en  quelque  point  que  se  trouve 
le  vagon  si  l'expédition  a  déjà  eu  lieu  ;  et  alors  les  frais  de 
transport,  magasinage,  etc.,  et  autres  frais  accessoires  seront 
à  la  charge  du  fabricant  ou  prélevés  sur  la  valeur  du  coke 
s'il  est  vendu  à  des  tiers. 

Art.  6.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  ne  prétend  payer 
que  le  poids  du  coke  anhydre.  En  conséquence,  et  pour  tenir 
compte  de  l'eau  dont  il  est  impossible  de  purger  complète- 
ment le  coke,  il  sera  livré  par 

,  un  fort 
poids  montant  à  trois  pour  cent. 

veillera  à  ce  que  l'extinction  soit 
faite  avec  la  plus  petite  quantité  d'eau  possible. 
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La  Compagnie  du  chemin  de  aura  en  outre 

droit  de  constater  par  des  expériences  contradictoires 
quantité  d'eau  contenue  dans  le  coke  en  l'exposant  dans 
four,  à  une  température  qui  ne  devra  pas  excéder  cem: 
soixante  degrés,  aussi  longtemps  que  le  poids  de  lYirlm^ 
tillon  diminuera.  Dans  le  cas  où  la  quantité  d'çau  trouva 
dépasserait  trois  pour  cent,  la  Compagnie  du  chemin  de  fc 

d aura  le  droit  de  déduire  du  prix  du  coke  la  valec^ 

de  cet  excédant  pour  les  parties  auxquelles  s'applique     _j 
constatation. 

Les  expériences  seront  faites  sur  des  échantillons  pesa,#f  : 
vingt  kilogrammes  environ  pour  les  incinérations  et  cin-— 
quante  kilogrammes  pour  les  dessications  :  ces  échantillons 
pourront  être  pris  sur  un  ou  plusieurs  vagons.  Elles  seront 
faites  par  M.  ingénieur  chargé  du  service  du  com- 

bustible en  résidence  à  ou  par  la  personne  délé- 

guée par  lui.  Elles  seront  faites  en  présence  des  parties  ou  en 
leur  absence  après  avis  donné. 

Art.  7.  Les  essais  d'incinération  et  de  dessication  sont 
faits  et.  les  moyennes  fixées  pour  les  fournitures  d'un  mois, 
sans  que  le  fournisseur  puisse  se  prévaloir  des  essais  précé- 
dents pour  faire  changer  les  chiffres  du  mois  dont  il  s'agit. 

Art.  8.  Le  prix  du  coke  est  fixé  à  la  somme  de 
par  tonne  de  mille  kilogrammes,  comprenant  les  frais  de 
chargement  dans  les  vagons  de  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  au  quai  de  chargement  de 

et  les  frais  de  transport  jusqu'à 

Les  payements  auront  lieu  sur  facture  remise  en  double 
expédition  par  chaque  quinzaine  et  pour  la  quinzaine  précé- 
dente. 

Ces  payements  seront  effectués  à  au  comptant  sans 

escompte  dans  les  dix  jours  qui  suivront  la  remise  des  fac- 
tures. 

Les  droits  d'entrée  en  seront  à  la  charge  de  la  Com- 

pagnie du  chemin  de  fer. 

Art.  {).  Dans  le  cas  de  retard   ou  d'insuffisance  dans  les 
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livraisons  fixées  ci-dessus,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
aura  le  droit  de  se  procurer  auprès  d'autres  four- 
nisseurs aux  frais,  risques  et  périls  de 

les  quantités  de 
dont  serait  en  retard  de  livraison.  La  dif- 

nce  de  prix  sera  mise  à  la  charge  de 

sans  préjudice  de  dommages  et  intérêts 
s*il  y  a  lieu. 

droit  sera  acquis  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 

le  seul  fait  de  retard  dans  les  livraisons  et  sans  qu'il  soit 

©in  de  sommation  ou  mise  en  demeure  préalable;  néan- 

ins  il  ne  pourra  être  exercé  que  dans  le  mois  qui  suivra  le 

Têtard  de  livraison  et  jusqu'à  concurrence  de  la  quantité  en 

Têtard. 

Si  elle  n'use  de  ce  droit,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
aura  la  faculté  de  reporter  l'arriéré  sur  les  mois  sui- 
vants même  après  l'expiration  du  délai  du  présent  marché. 
Art.  10.  Les  contestations  qui  pourraient  s'élever  au  sujet 
de  l'exécution  du  présent'  marché  seront  portées  devant  le 
tribunal  de  commerce  de  la  Seine. 

Art.  4t.  Les  frais  d'enregistrement  seront  à  la  charge  de 
celle  des  parties  qui  y  aura  donné  lieu. 
Fait  double  à 


ESSAI  DES  CHARBONS 


L'appareil  Audouin  pour  l'essai  des  charbons,  99COBD 


1°d'un  four  A  en  terre  ré- 

fractaire, 
2°  d'une  cornue  B 
3°  d'une  rampe  de  brûleurs  C 


*•  d'un  Barillet  D 
5°  de  deux  condensateur-  B  T 
(i"  d'un  gazomètre  K 
""d'un  épurateur  G 


L'essai  se  fait  delà  manière  suivante  :  on  place  Mu 
grammes  de. la  houille  à  essayer  dans  une  nacelle,  dont  on 
doit  connaître  la  tare,  et  que  l'on  introduit  dans  la  cornue  B. 

On  chauffe  au  moyen  de  la  rampe  C  :  la  température  du 
four  doit  être  portée  jusqu'au  cerise  clair. 

Le  gaz  sortant  de  la  cornue  traverse  le  barillet  et  les  con- 
densateurs, et  se  rend  au  gazomètre  dont  l'aiguille  i 
combien  de  litres  de  gaz  ont  été  produits  par  la  distillation 
des  100  grammes  de  charbon.  Avant  l'opération,  on  s'asflin 
que  l'aiguille  du  gazomètre  soit  au  zéro. 

On  retire  ensuite  la  nacelle  avec  le  coke  produit  par  la 
distillation,  on  la  pèse  pour  en  avoir  le  poids  du  <■■ 
déduisant  la  tare  ;  on  connaît  ainsi  le  rendement  en  gaz  et 
en  Oûke,  de  10u  grammes  de  charbon,' et  on  en  déduit  I 
dément  par  100  kilos  ou  par  tonne. 

La  quantité  de  gaz  produite  par  la  distillation  de  100 
grammes  n'étant  pas  suffisante  pour  l'aire  des  essais 
métriques,  lorsqu'on  veut  faire  des  expériences  sur  ■  ■ 
voir  éclairant,  il  faut  faire  deux  distillations  comme  c 
nous  venons  de  décrire  pour  avoir  au  gazomètre  une  quantité 
suffisante  do  gaz. 

Avant  tout  essai,  jl  faut  faire  une  distillation  pn 
pour  purger  les  appareils  de  l'air  ou  du  gaz  qui  pourrait 
>re  rester  d'une  opération  précédente. 
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N 


PROJET 


DE 


CAHIËU  BES  CHARGES 


POUR  LA  FOURNITURE  DES 

N 

FERS  DE   FORGE,    FERS   SPÉCIAUX,    TOLES   DE   FER  ET  FONTES. 


§.  I.  —  Objet  du  cahier  des  charges. 

Article  4,r.  Le  présent  cahier  des  charges  a  pour  objet 
la  fourniture  des  fers  de  forge,  fers  spéciaux,  tôles  de  fer  et 
fontes  employés  pour  la  construction  du  matériel  de  la  Com- 
pagnie. 

Art.  2.  Moyennant  les  prix  indiqués  sur  la  soumission 
ou  la  commande,  le  constructeur  est  chargé  à  ses  frais, 
risques  et  périls  : 

De  la  fabrication  des  fers  de  forge,  fers  spéciaux,  tôles  de 
fer  ou  pièces  en  fontes  ; 

De  l'expédition,  du  transport  et  de  la  livraison  de  ces 
matières  chargées  en  vagonssur  les  voies  de  la  Compagnie 
dans  la  gare  de  son  réseau,  désignée  dans  la  soumission  ou  la 
commande  ; 

Des  dépenses  de  toutes  natures  relatives  à  la  réception  et 
aux  épreuves  et  de  la  construction  de  tous  les  appareils  et 
gabarits  nécessaires  pour  ces  opérations. 

Art.  3.  La  Compagnie  remet  au  constructeur,  en  même 
temps  que  chaque  commande,  la  nomenclature  détaillée  des 
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pièces  à  fournir.  Cette  nomenclature  donne  les  toi 
dimensions  de  ces  pièces  et  leur  classification  au  poiii 
do  la  nature  et  de  la  qualité  dos  matières,  d'après  Ida  ■ 
ries  définies  ci-après. 

La  Compagnie  remet,  en  outre,  au  constructeur,  dea  des- 
sins cotés  des  pièces  dont  ies  formes  et  dimensions  w  ■  - 
pas  suffisamment  définies  par  la  nomenclature.  Le  construc- 
teur, avant  de  commencer  l'exécution,  doit  revoir  e1 
les  cotes  de  détail,  afin  de  s'assurer,  autant  que-   i 

qu'il  n'y  a  pas  d'erreurs  commises  sur  les  dessins  qui  lai  s 

remis. 

Les  pièces  livrées  par  le  constructeur  doivent  avoù 
tement,  sans  aucune  tolérance,  les   formes  et  dimensions 
indiquées  par  la  nomenclature  ou  les  dessins 

La  Compagnie  se  réserve  le  droit  de  modifier,   <  . 
d'exécution,  la  forme,  les   dimensions   ou    la  qu.-i  I 
matières  des  pièces  commandées,  sauf  à  prendre  1. 
des  pièces  finies  au  moment  ou  la  modification  sera 
au  constructeur.  Ce  dernier  livrera,  sur  les  nouvelles 
et  dimensions  arrêtées,  les  pièces  restant  a  exécuter,  sans 
aucune  indemnité  :  il  lui  s.tm  tenu  cumptr' 
en  plus,  soit  en  moins,  de  la  différence  de  valeur,  estii 
prix  de  revient,  entre  les  pièces  anciennes  et  lea  pi» 
velles. 


§  II.  —  Conditions  communes  aux  fers  et  aux 

Art.  4.  Les  fers  en  général  se  classent,  d'après  leur 
en  fer  à  grain  ou  à  nerf  ou  mixte  :  la  textupa 
besoin  d'autre  définition  elle  so  reconnaît  à  I 

Le  grain  doit  être  uniforme,  demi-fin,  il 
plombé;  il  no  doit   pas  pré: 
larges.  Le  nerf  doit  être  blanc,  s 
lea  filtre 

Lut. 

ou  les 
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La   I  extare  des   tôles  dotl  être  m  nerf  fin   parfaitement 

Art.  5.  Les  fers  et  les  tôles  sont  classés,  au  point  de  vue 
î  la  qualité  île  la  matière,  en  catégories  qui  sont  différentes 
vaut  qu'il  s'agit  :  de  fors  de  forge,  âe  fers  spéciaux  ou  de 
;  ces  qualités  mi  catégories  sont  définies  et  oonstetew 
les  épreuves  à  froid  et  à  chaud  qui  ont  pour  iiul  de 
ssurer  :  la  ténacité,  l'élasticité,  l'homogénéité,  la  ductilité 
t  la  goadaoilité  'lu  métal. 
Art.  6.  La  ténacité  et  l'élasticité  du  métal  sont  Constatées 
"  >Ies  épreuves  île  traction  à  froid.  Ces  épreuves  sont  faites 
■  du  morceaux  pris  dans  les  pièces  a  essayer,  b 
rme  de  barreaux. 

Les  barreaux  d'épreuves  ont  !a  forme  d'un  prisme  à  base 
rrée  ou  rectangulaire  ou  d'un  cylindre  à  base  circulaire 
fttinés  à  leurs  extrémités  par  des  appendices  de  Corme 
onvoriable   pour   l'application  dos  efforts  de   traction.    Lu 
ligueur  de  la  partie  prismatique  régulière,  soumise    i   II 
Btiou,  doit  être  d'au  moins  (0*,ÎOO)  deux  cent*  mlHimfctrea. 
.   Motion  du  prisme  ou  du  cylindre  doit  être  au  minimum 
(.'iùu "■ --.î  cinq  cents  millimètres  carrés,  a  moins  que 
Mon  à  essayer  ait  une  section  inférieure  à  ce  mini- 
mum, auquel  cas  la  section  sera  maintenue  aussi  grande  que 
possible. 

Art.  7.  Les  barreaux  d'épreuves  sont  soumis  au  moyen  de 
poids  agissant  directement  ou  par  l'intermédiaire  de  leviers,  à 
des  efforts  de  traction  oroissantjiisqu'à  ce  que  la  rupture  ait 
lien. 

La  charge  initiale  par  millimètre  carré  do  section  variable 
la  qualité  des  fers,  doit  être  maintenue  en  action 
■"Bilan t  au  moins  cinq  minutes, 

omplémentairos,  égales  à  (O^ol)O)  cinq  cents 

chaque  millimètre  carré  de  In  sec  lien 

•   sont  ensuite  ajoutées  à  îles  intervalles 


m 
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longueur  primitive  de  (O10 ,300)  deux  cents  m 


;ï   m 

■•x:u*ii-iin-iii  mesurés. 

Art.  H.  Les  pièces,  dana  lesquelles  doivent  être  i 
les  barreaux  ou  les  morceaux  destinés  aux  épreuves 
ou  a  chaud,  sont  choisies  par  les  agents  de  la  Compagnie 

dans  chaque  lot  présent!'  à  la  réception,  Les  barreaux  oa 
morceaux  doivent  être  détachés  des  pièces  et  numèi 
leur  présence  :  à  cet  effet,  lus  tôles  et  fers  spéciaux  leu 
présentés  une  première  lois  avant  la  rognure. 

Art.  9  I  e  nombre  des  épreuves  à  froid  ou  à  chaud 
l'importance  du  tôt  présenté  à  la  réception.  11  esl  ■!■ 
dans  chaque  cas.  par  les  agents  de  la  Compagnie  qui 
exiger  les  nombres  d'épreuves  ci-après  indiqués,  - 

Pour  une  pièce  unique  ou  pour  un  lot  île  (là  lit)  une  à  dix 
pièces  de  la  même  nature,  une  éprouve  à  froid  et  une 
à  chaud  de  chaque  espeae  . 

Pour  un  lot  de  (1 1  à  20)  onze  à  vingt  pièces  de  la  même 
nature,  deux  épreuves  à  froid  et  deux  épreuves  à  i 
chaque  espèce,  et  ainsi  de  suite,  le  nonibp   ri 
chaque  espèce,  croissant  de  un  quand  les  nombres  de  pièce* 
do  la  même  nature  croissent  i.!r  dix. 

En  ce  qui  concerne  les  tôle*,  chaque  épreuve  a  froid  por- 
tera sur  deux  barreaux  découpés,  l'un  dans  le  sen  • 
nage,  l'autre  dans  le  sens  perpendiculaire.  En  outre,  si.  dans 
un  lot  de  tôles  de  même  qualité  présentées  sinnilta 
la  réception,  il  y  a  des  tôles  d'épaisseurs  différentes,  on  coo- 
Mdéivra  les  tôles  de  chaque  épaisseur  comme  formant  nuttnl 
dfl  luis  distincts. 

Par  exception  à  ce  qui  précède,  les  nombres   d'é 
Ci-dessus  indiqués,  pourront  être  réduits  lors 
présentées  :i  la  réception,  proviendront  d'une 
tien   continuée  sans  interruption   en  alUiv 
(|ue  la  constance  et  l'ideutit  '■ 
âdérées  comme  parfaitement 

L'ingénieur  en  chefûV 
plicatioo  de  la  prâmi 
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Art.  lu.  Toutes  les  épreuves  sont  faites,  dans  les  ateliers 

i  constructeur,  par  les  agents  de  la  Compagnie ; 

9  peuvent  en  outre  être  renouvelée-;,  si  la  Compagnie  le 

ni  nécessaire,  dans  ses  ateliers  à ,  sur  des  baPrûftM 

i  nnurciuix  expédiés  a  t'i.'i  effet  do  l'usine  du  constructeur  : 

ans  ce  cas,  tes  résultats  des  épreuves  renouvelées  à 

■ut  admis  définitivement. 

Art.  11.  Les  l"ls|ip''si.-tités  ù  la  réception,  qui  ne  satisferont 
s  aux  épreuves  et  autres  conditions  prescrites  par  le  prê- 
tent cahier  des  charges,  seront  refusés. 
Les  pièces  refusées  sont  marquées  'l'un  signe  Indélébile 
Bf^qu'elles  ne  [missent  plus  être  présentées  à  la  réception,  à 
lins  que  le  constructeur  ne  puisse  justifier  de  leur  emploi 
m*  îles  fournitures  autres  que  celles  de  la  Compagnie. 

-  |.i.iy.  iii-cqitée»  sont  marquées  du^toincon  de  la  ('uin- 
ignie  et,  en  outre,  d'une  marque  spéciale  personnelle  à 
{.•ont  de  la  Compagnie  fini  a  procédé  à  leur  réception. 
Toute  pièce,  qui  ne  porterait  pas    lesdites    marques,    ne 
■ait  pas  reçue  dans  les  magasins  ou  ateliers  de  la  l'mnpa- 


Art.  i"2.  Pour  constater  l'homogénéité  du  métal,  nu  détache 
n  certain  nombre  do  pièces,  en  les  frappant  H  porte-o-4at)X 
i*  une  enclume  avec  un  marteau  à  devant,  après  incisions 
i  burin  d'une  punie  île  la  section, 

J,a  cassure  doit  dénoter  un  fer  parfaitement  homogène  à 
rf,  ou  à  grain  fin,  ou  mixte,  d'après  les  indications  de  la 
uission  ou  de  la  commande, 

rt.  13.  Pour  éprouver  silo  fer  se  soude  bien  fll   si  son 
■nin  ne  change  pas  sensiblement  par  l'action  des  chaudes, 
,  tronçonne  un  certain  nombre  de  barres  en  leur  milieu  et 
I  les  deux  bout=  de  chaque  barre   par  une 
aptes  cette  opération,  on  confectionne  avec 
ra'il  est  dit  plus  haut  des  barreaux  d'épreuve 
..  ■■ 

ction,  doivent  donner,  pour 
lies  résultats  équivalents  a 


dite 


SftO  .\s.\r\i-. 

moins  (ta  (ii. ii,'i]  cinq  pour  cenl  près,  ans  rfenltal 

|KHir  [as  fers  'if;  même  catégorie  non  Bondés 

S  III.  Classification  et  épreuves  des  fers  de  /'■■ 

At'l.  1  i.  Les  fers  'le  l'orge  comprennent  les  fers  rond*) 
carrés  ou  rectangulaires  d'un  usage  courant. 

Les  fers  de  forge  sont  classés,  au  poînl  de  vue  de  la  qualité 
de  ta  matière,  eu  quatre  catégories,  savoir  : 
t"  Catégorie,  dite  fer  fin  ou  au  bois; 
2*  Catégorie,  dite  fer  tort  supérieur  ; 
3*  Catégorie,  dite  fer  fort; 
4"  Catégorie,  dite  ter  ordinaire. 
Art.   lo.  Les  épreuves  à  froid,  article  ci- 

dessus,  sont  laites  sur  des  morceaux  pris  dans   le 

forgés  ou  ajustés  en  barreaux  prismatiques  de  MO* 
tions  carrées  ou  circulaires. 
Le  tableau  suivant  indique  pour  chaque  qualil 
t"La  charge  initiale  en  kilogrammes  par  millimèl  i 
de  section  par  laquelle  on  devra  commencer  les  êpn 
traction  :  , 

S*  La  charge  inhuma  que  doit  supporter  un  barreau  qut*l- 
conque  isolé  et  la  charge  moyenne  exigée  pour  l'ensembld 
des  barreaux  afférents  à  un  même  lot  ; 

3"  L'allongement  minimum  que  doit  présenter  un 
quelconque  isolé  sous  la  charge  de  rupture  et  l'ai  longeaient 
moyeu  exigé-  pour  l'ensemble  des  barreau! 
même  lot. 


- 

--I 
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Art.  16.  La  ductilité  du  métal  est  constatée  au  moyen  d'é- 
preuves à  chaud;  les  épreuves  sont  exécutées  de  la  manière 
suivante  : 

1°  L'extrémité  des  barres  à  essayer  est  forgée  sur  une  lon- 
gueur d'environ  (ir,200)  deux  cents  millimètres  en  un  ron- 
din de  vingt-deux  nnllimètres(0'",022)  de  diamètre:  ce  rondin 
est  ensuite  chauffé  à  la  chaleur  blanche,  puis  on  le  rabat  de 
manière  à  former,  à  un  décimètre  de  l'extrémité,  un  cro- 
chet à  angle  droit  à  arête  vive- Ce  crochet  est  redressé  et  on 
en  forme  un  second  analogue  dans  le  sens  opposé,   on   le 
redresse,  et  ainsi  de  suite,  jusqu'à  ce  que  le  bout  tombe  ; 
toutes  ces  opérations  réunies  sont  faites  d'une  seule  chaude. 
Le  bout  de  la  barre  ne  doit  se  détacher  qu'au  bout  d'un 
nombre  de  redressements  de  : 
Dix  (lu) pour  le  fer  de  tr"  qualité; 
Huit  (8)  pour  le  fer  de  2-  qualité; 
Six   (6)  pour  le  for  de  3'  qualité; 
Quatre  (-Î)  pour  le  fer  de  4"  qualité; 
2*  Les  fers  plats  chauffés  au  blanc,  sont  percés  avec  un 
poinçon  conique,  et  dans  la  même  chaude  de  deux  trous 
espacés  de  (0U',010)  dix  millimètres  et  dont  les  diamètres  sont 
égaux  à  (0,7.'i)  trois  quarts  de  la  longueur  de  la  barre  pour  les 
fers  de  première  et  deuxième  catégorie  et  (0,50)  moitié  seu- 
lement pour  les  fers  de  troisième  et  quatrième  catégorie. 

Los  fers  ronds  sont  soumis  à  la  même  épreuve,  mais  après 
avoir  été  préalablement  ramenés  à  la  forgo  a  une  section 
rectangulaire  dont  l'épaisseur  a  (0,33)  le  tiers  du  diamètre 
primitif  du  fer. 

Le  percement  des  deux  (tous  ne  doit  produire  ni  fentes, 
ligarçuros,  bien  que  le  deuxièma  trou  ne  soit  achevé  qu'au 
iuge  sombre;. 

i*Les  fers  carrés  ot  plats,  chauffés  au  blanc,  sont  fendus 
.la  tramrh'î  à  une  extrémité  sur  une  longueur  d'environ 
millimètres;  tes  deux  moitiés  sont  ensuite,  de 
e  chaude,  renversées  au  marteau . 

ruis  premières  catégories  da  for,  le  renverso- 
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mont  ili.ii  être  prolongé  jusqu'à  ise  que  la   I    i 
viennent  s'appliquer  sur  le  corps  de  La  barre;  pour  i 
triènie  catégorie,  les  bouts  fendus  seront  seulement  i 
tus  à  angle  droit  avec  la  barre. 

Dans  les  deux  cas,  la  fente  pratiquée  à  la  tranche  ne  i 
pas  se  prolonger  pendant  l'opération. 

Art.  i".  Les  fers  de  forge  doivent  avoir  an 
(alternent  unie  el  saine:  les  barres  ne  doivent  présent! 
lentes,  ni  criques,  gerçures  ou  autres  dél'ain-- 
a  leur  apparence  on  à  leur  solidité.  Elles  dob 
calibrées  dans  toute  leur  longueur  et  lesextri 
en  être  affranchies  carrément  et  sans  bavures. 

§  IV.  —  Conditions  particulières  aux  ;> 

Art.  18.  On  désigne  sous  le  nom  de  fers  spéciaux;,  ton 
fers  à  profils  spéciaux  tels  que  fers  en  T,  en  double  T, 
cornières,  etc. 

Les  fers  spéciaux  sont  classes,  au  point  de  vue  de  la  q 
lité  de  la  matière,  en  trois  catégories,  savoir: 

I"  Catègorii\  iiitc  fr»rs  spéciaux  supérieurs; 

■J    Catégorie,  dite  fers  spéciaux  ordinaires; 

3"  Catégorie,  dite  fers  spéciaux  commun. 

Art.  19.  Les  épreuves  par  traction  k  froid,  pn  ■■ 
l'article  6  ci-dessus,  sont  faîtes  sur  des  bandes  découpe» 

dans  les  pi."i-- .l  .'s-ayi-r.  sur  le  point  de  la; 
longueur  désigné  par  l'agent  réci!pii(i:iti;iire.  Les  ban 
ensuite  ajustéesen  forme  de  barreaux  prisma 
réel  angulaire  ;  celte  dernière  a  pour  dimensions  :  i 
paisseur  minima  de  la  bande,  l'autre.  (0" /'-(<' i   ir.   : 
mètres  pour  les  bandes  ayant  plus  de  (0™,0 
millimètres  d'épaisseur,  ou  (ir.UiM')  Vil 
les  bandes  d'épaisseur  moindre. 

Le  tableau  suivant  indique  pOVtvâ 
lilédefei 

PLa.L 
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section  par  laquelle  on  devra  commencer  les  épreotea  de 
ICUOD  ; 

'  La  charge  miniuia  que  doit  .supporter  un  barreau  quel- 
nque  isolé  et  la  charge  moyenne  exigée  pour  l'ensemble 
i  barreaux  afférents  à  un  même  lot  ; 
'  L'allongement  minimum  que  doit  présenter  un  barreau 
îlconque  isolé  sous  la  charge  »ie  rupture  et  l'allongement 
■yen,  exigea  pour  Ida  barreaux  afférents  à  un  même  lot. 


CATEGORIES 

Cli-iri;i'(  i!n   Lilojri;i,nii^ 

E '  ni)  riiillifiiï'tn;   rîirrf 

rti-  l.i  si'i'iimi  in'imilivB 

MlongamtnU 

■■il  i il 

"hUM 

laillila 

Xi  un,,.. 

Mi  )><■)!- 

Minium 

Moyrri- 

i.il.'-jijrii'.  QtU  r<-i'!"|ii'r'i'ini  *n[p". 

niH(iir1ri. lUInfrir»  npdrl  iui  ordin. 
Ml8.,tflta(taHip«)iUui  i m  m. 

31 

32 

88 

3T 

n,  h',  m 

0.1M 
0,180 

II.HMI 

Art.  20,  Il  est  fait,  en  outre,  sur  les  fers  spéciaux.  îles 
épreuves  à  chaud  pour  constater  la  ductilité  et  la  soudabilité 
du  métal.  Ces  épreuves  sont  différentes  pour  les  cornières  et 
les  autres  fers  profilés. 

Pour  les  cornières  à  chaud  les  épreuves  sont  les  sui- 
■ 

l"  Êpreuvt    On  exécute  avec  un  bout  de  cornières  coupe" 
dans  une  barre  prise  au  hasard  dans  chaque  livraison,  un 
manchon  tel  qu'une  des  laines  de  la  cornière  devienne  cylin- 
drique et  que  l'autre  reste  dans  un  plan  perpendiculaire  k 
lu  cylindre  formé  par  la  première  lame.  Le  diamètre 
■if  du  cylindre  est  fixé  coram^suit  en  fonction  de  la 
■le  la  lame  restée  plane. 
f'ptyu  r  les  fers  de  I""  cales-,  u-ie  (-2,.>)d.iux  fois  et  demie  cette 
'''X'.'ui-. 

-   "    li -.s  fers  de  -<■■  ,M','.M-.in,,  (,-,)  , .ju  ,  fuis  cette  iaryeur; 
--',■„  ,  u  '■    les  fers.  di.'-2"  o;-ité^)ri..  1 ,",  s  >-i\  fois  et  demie  celle 

^^■^_ 

.n  ■ :,  1 1      i  ip  ■  lam  un  i  an 
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est  ouvert  jusqu'à  ce  que  l'angle  intérieur,  furiuéparlesdeui 

faces  extérieures  des  lames,  soit  augmenté  de  : 

(y0°)  quatre-vingt-dix  degrés  pour  les  ter-  ■ 

(45  )  quarante-cinq  degrés  pour  les  fers  de  2*  cal 
et  de  (30°)  trente  degrés  pour  les  l'ers  de  3  oa  I 

3"  Épreuve.    Un   troisième  bout,  coupé  dans 
barre,  est  fermé  jusqu'à  ce  que  l'angle  intérieur,  fo 
les  doux  l'.d'i'.s  i-xt.'a'ieures  des  lames,  soit  dJ 

(90°)  quatre-vin^l-dix  degrés  pour  les  l'ers 

f  î'>°)  quarante-cinq  degrés  pour  les  fers  de 
et  de  (30°)  trente  degrés  pour  les  fers  de  '■'■'  C8 

Les  morceaux,  ainsi  essayés,   ne  doivent    présenter  ri 
gerçures,  ni  déchirures,  ni  fontes  longitudinales   i 
un  corroyage  imparfait. 

Ces  épreuves  seront  renouvelées  autant  de  (bis  qui 
nieur  on  chef  le  jugera  utile. 

Pour  les  fers  profilés  de  première  el  deuxième  es 
on  prend  au  hasard,  dans  le  lot  présenté  à  la  réee  : 
ou  plusieurs  barres  qui  sont  soumises  à  l'épreuve  - 

S'il  s'agit  d' nn  fer  en  T,  on  manchonne  à  chaud  le  bout  de 
la  barre  choisie  pour  l'épreuve  (r'est-a-dire  un  IVi 
un  maticluui  ;i jwi-s  avuir  e.iiLM.Lré  IVxIrémilé  dans  une  rainure 
ou  entre  deux  manchons),  de  manière  à  laisser  la  ! 
diane  dans  son  plan  ot  à  former,  avec  l'autre  lame 
d'un  cylindre  de  rayon  égal  à  cinq  fois  la  lai 
médiane. 

S'il  s'agit  de  fers  en  X  ou  en  [,  ou  comment 
froid,   au  moyen  de  la  cisaille,    l'extrémité  de    h 
manière   que  la  fente  divise  longitudînalement  la  I 
diane  en  deux  parties  égales  sur  une  longueur  i 
fois  la  hauteur  du  fer,  ot  on  perce  un  trou  à  V- 
celle  feule  pour  IViuj  ccher  de   ■■'■■'■■ 
la  manchonuant  réguliéron» 
ainsi  séparée 
.  ntre  les  -le. 


i 
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Les  fers  présentés  doivent  supporter  ces  épreuves  sans  qu'il 
se  manifeste  ni  déchirures,  ni  gerçures,  ni  fentes  indiquant 
un  corroyage  imparfait.  Les  fers  de  la  3°  catégorie  ne  sont 
pas  soumis  à  cette  épreuve. 

Art.  21.  J^es  fers  spéciaux,  à  quelque  catégorie  qu'ils  appar- 
tiennent, doivent  être  parfaitement  laminés;  ils  ne  doivent 
présenter  ni  fentes,  ni  criques,  gerçures  ou  autres  défauts 
pouvant  nuire  à  leur  apparence  ou  à  leur  solidité  :  les  rives 
doivent  en  être  bien  franches  et  bien  ébarbées  :  les  congés  ne 
doivent  présenter  de  manque  de  matière  en  aucun  point  de 
la  longueur  des  barres. 

§  V.  —  Conditions  spéciales  pour  les  tôles. 

Art.  22.  Les  tôles  de  fer  sont  classées,  au  point  de  vue  de 
la  qualité  du  fer,  en  quatre  catégories  différentes  ci-après 
définies  : 

1  *•  Catégorie,  dite  tôle  fine  au  bois  ou  en  fer  fin  au  bois  ; 
2°   Catégorie,  dite  tôle  fine  à  la  houille  ou  en  fer  fort 
supérieur; 

.  3*  Catégorie,  dite  tôle  à  chaudières  ou  en  fer  fort  ; 
4  e    Catégorie,  dite  tôle  puddlée  ou  en  fer  ordinaire. 

--Vrt.  23.  Les  épreuves  de  traction  ix  froid,  prévues  par 
l'article  6  ci-desbus,  sont  faites  sur  des  barreaux  découpés 
dans  les  pièces  mêmes  présentées  à  la  réception. 

H>ans  chaque  lot  de  tôles  de  même  qualité  présentées  à  la 

réception,  il  est  fait  un  certain  nombre -d'épreuves  sur  des 

barreaux  découpés,  les  uns  dans  le  sens  du  laminage,  les 

autres  dans  le  sens  perpendiculaire;  on  a  soin  d'essayer,  pour 

rtia.que  feuille,  un  nombre  égal  de  barreaux  dans  le  sens  du 

laminage  et  dans  le  sofls  perpendiculaire. 

X-.es  barreaux  d'épreuves  ont  la  «forme  d'un  prisme  à  base 

rectangulaire.   La  section  rectangulaire  du  prisme  a  pour 

dimensions  :  Tune,  l'épaisseur  de  la  tôle,  l'autre,  (0ra,030) 

trente  millimètres  pour  les  lôlos  ayant  plus  de  (UUI,U23)  vingt- 


.'iljS  A1TOEXES. 

Lea  cylindres,  calottes  sph  iriques  ou  boites 
cutéw  comme  il  vient  d'être  dit,  ne  doivent 
Ihij (.i-s,  ni  ^Mvun/s,  il  ce  doit  s'y  manifester  aucune  1 
de  dèdouMure. 

Art.  23.  Les  tôles,  à  quelque   catégorie   qu'elles   app; 
tiennent,  doivent  être  parfaitement  laminées  el    ■ 
Knidees,  sans  pailles,  stries,  ^erçin'es,  firavelures  ou  i 
de  matière;  lenr  épaisseur  doit  être  parfaitement  unifon 

Dans   li-   travail  à   la  machine  à   percer,  à   la   mac  h: 
raboter  ou  à  la  cisaille,  les  tôles  doivent    ; 
leur  tranche,  une  coupe  grasse. 

On  refusera  les  tôles  a  nerf  feuilleta  et  celles  qui  pn 
leraient  îles  criques,  fentes,  dédoublures  ou  autres 
rations  quelconques,  soit  pendant  les  épreuves,  soii 
rleuremsnt  dans  le  travail  de  l'atelier,  soi!  a  l'éprouve  rt 
chaudières  ou  autres  appareils  construits  avec  c 

S  vi.  —  CondtHom  spéciales  pour  les  fonfgK 

Art.  "2  i,  Les  fontes  employées  pour  le  moulage  des  piw 
de  diverses  natures  entrant  dans  la  construction  du 
de  la  Compagnie,  doivent  être  exclusivement  de   deux 
l'iisinii  ri  de   première  qualité  ;    elles    présentent 
cassure  un  grain  gris  serré  et  hoiiM: 

Art.  -27.  La  ténacité  et  l'élasticité  du  métal  sonteonsta 
par  des  épreuves  à  froid,  par  te  choc,  la  flexion  ou  le  i  r.n-i 
Oe»  épreuves  son!  laites  sur  des  barreaux  ooutés  en  un 
temps  que  les  pièces.  Les  barreaux  d'épreuves  uni  U  Eg 
de  prisme  a  base  carrée;  ils  sont  coulés  en  sable  très  s 
de,  appendices  disposés  pour  a'appos  ir  au  retrait  de  la  1 
ei  pour  recevoir  l'application  des  elfe  ri  s  de  trael  Ion. 

Il  est  coulé  six  barreaux  par  chaque  fusion,  dans 
chacune  des  épreuves  ci-après  indiquées. 

L'agam  du  chemin  de  fer,  présent  à  la  fusion,  détermii 
moment  ou  les  prises  d'essai  doivent  avoir  lieu  :  i 
barreaux   r.vmi   le  u  'tu  de  la    l'usitiii    |ui  es1  .'■ 
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marqué  sur  les  pièces  do  fonte  provenant  do  la  même  coulée. 

Ces  barreaux  sont  soumis  aux  épreuves  indiquées  dans  les 
trois  articles  suivants  : 

Art.  28.  Un  barreau  de  (0m,040)  quarante  millimètres 
tTéquarrissage  et  de  (0m,200)  deux  cents  millimètres  de  lon- 
gueur, placé  horizontalement  sur  deux  couteaux  espacés  de 
(0m,  160)  cent  soixante  millimètres,  doit  supporter,  sans  se 
rompre,  le  choc  d'un  mouton  de  (I2k.)  douze  kilogrammes 
tombant  librement  sur  le  barreau,  au  milieu  de  l'intervalle 
des  points  d'appui,  d'une  hauteur  de  (0m,  i 00)  quatre  cents 
millimètres  :  s'il  s'agit  de  pièces  de  fonte  d'un  moulage 
difficile  et  pour  lesquelles  la  résistance  n'a  pas  d'importance, 
cette  hauteur  sera  réduite  à  (0m,350)  trois  cent  cinquante 
millimètres. 

L'enclume,  supportant  les  couteaux,  doit  présenter  un 
poids  d'au  moins  (800k.)  huit  cents  kilogrammes. 

Art.  20.  Un  barreau  de  (0m,080)  quatre-vingts  millimètres 
d'équarrissage,  soumis  par  l'appareil  deMonge  à  un  effort  de 
flexion,  supportera,  sans  se  rompre,  l'action  d'un  poids  do 
(960k.)  neuf  cent  soixante  kilogrammes  sur  le  levier  à  deux 
mètres  du  point  d'appui  le  plus  voisin  de  l'application  des 
poids  (voir  lre  partie,  chap.  V,  §  IV.) 

Les  poids  du  levier,  du  plateau  et  des  accessoires,  rame- 
nés à  la  même  distance  de  deux  mètres,  sont  compris  dans  le 
poids  d'épreuve. 

Art.  30.  Un  barreau  prismatique  à  base  carrée  (0m.025) 
vingt-cinq  millimètres  de  côté  et  de  (0in,200)  deux  cents 
millimètres  de  longueur  utile  est  soumis  à  des  efforts  de 
traction  dans  les  conditions  indiquées  à  l'article  7  précédent. 

La  charge  initiale  en  kilogrammes  par  millimètre  carré  do 
section,  par  laquelle  on  doit  commencer  les  épreuves,  est  de 
(iok.)  quinze  kilogrammes. 

La  charge  minima  que  doit  supporter  un  barreau  quel- 
conque isolé,  est  de  (16k.)  seize  kilogrammes  et  la  charge 
moyenne,  exigée  pour  l'ensemble  des  barreaux  afférents  à 
un  même  lot,  est  de  (18k.)  dix-huit  kilogrammes. 


Bill  ANNEXES. 

art.  31.  Chaque  épreuve  sors  faite  sauli  ■  ■ 
.  ;  sain  de  chaque  espèce;  si  l'un  des  ba 
dans  l'épreuve  qui  lui  est  relative,  la  coulée  entière,  dVH 
provient,  doit  être  n 

Art.   32.   Les  pièces  moulées  doivent    êtn 
gouttes  froides,  soufflures,  gravelures  ou  autre-  défauts  s 
ceptibles  d'altérer  leur  résistance  ou  leur  forme. 

Le  moulage  doit  être  exécuté  avec  beaucoup  de  soins  :le* 
pièces  sont,    après  le  moulage,   parfaîlemei 
burin  et  a  la  lime. 

I  Art.  33.  Les  pièces  en  fonte  malléable  sont  moulées  avec 
le  plus  grand  soin  :  elles  sont  exemptes  de  tons  défauts  pou- 
vant nuire  à  leur  apparence  ou  a  leur  solidité. 

Essayées  au  marteau,  elles  doivent  présenter  une  BUtU 
bilité  de  fer  doux  de  bonne  qualité. 

;s.  VII    —  r  ■■■ 

Art.  34.  Le  constructeur  est  chargé,  à  ses  frais,  risqin 
périls,  de  se  pourvoir,  s'il  y  a  Heu,  auprès 
■  '■<■  brève)  d'invention,  pour  en  obtenir   les  autoi 
nécessaires  et  leur  [>ayer.  sans  répétition  contre  la  t 
i-  droits  ou  redevances  légitimeniei  ; 

Le  constructeur  garantit,  en  conséquent' 
contre  toute  réclamation  de  porteurs  de  bn 
relatifs  a  la  (bnrnitvro, 

■    La  Compagnie  a  le  droit  de   (aire 
travaux  parun  ou  plusieurs  a  .   ix  qui  iint,à< 

effet,  la  libre  entrée  dans    les   ateliers  du  con  I 
antres  ateli 

détail  ou  d'ensemble.  Ces  agi  D 

1er  a  t 


I 
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en  aucune  façon,  dispenser  le  constructeur  du  contrôle, 
réservé  à  la  Compagnie,  lors  des  réceptions  provisoire  et 
définitive. 

Art.  36.  Les  pièces,  qui  ont  satisfait  aux  conditions  ci- 
dessus  indiquées,  sont  reçues  provisoirement  à  l'usine. 

Le  pesage  est  fait  à  l'usine  en  présence  des  agents  de  la 
Compagnie,  les  chiffres  reconnus  sont  constatés  sur  le  procès- 
verbal  de  réception  provisoire. 

Art.  37.  Les  pièces  sont  livrées  par  le  constructeur,  et  à  ses 
frais,  chargées  sur  vagons  dans  la  gare  du  réseau  de  la 
Compagnie  désignée  dans  la  commande  ou  la  soumission. 

Art.  38.  Les  époques  de  livraison  sont  également  fixées. 
pour  chaque  fourniture,  par  la  commando  ou  la  soumission 
relative  à  cette  fourniture. 

Dans  le  cas  où,  pour  une  cause  quelconque,  celles  de  force 
majeure  exceptées,  le  constructeur  n'exécuterait  pas  les 
livraisons  aux  époques  fixées  dans  la  soumission,  ou  ne  pré- 
senterait à  la  réception  que  des  pièces  ne  remplissant  pas  les 
conditions  prévues  aux  articles  précédents,  il  sera  retenu 
au  constructeur  à  titre  d'indemnité  et  sans  préjudice  de  tous 
dommages  et  intérêts,  pour  chaque  semaine  de  retard  (2  %) 
deux  pour  cent  de  la  valeur  des  pièces  dont  la  fourniture 
aura  été  retardée. 

L'indemnité,  ci-dessus  stipulée,  est  due  à  la  Compagnie 
par  le  seul  fait  du  retard,  sans  qu'il  soit  besoin  de  faire  au 
constructeur  aucune  mise  en  demeure,  ni  acte  quelconque 
extra-judiciaire.  Les  dommages  et  intérêts  ne  sont  dus  à  la 
Compagnie  que  si  elle  a  éprouvé  un  tort  réel. 

De  plus,  la  Compagnie  se  réserve  le  droit,  si  elle  le  juge 

convenable,  de  retirer  au  constructeur,  en  cas  de  retard,  tout 

ou  partie  des  fournitures  restant  à  livrer  par  lui. 

trt.  39.  La  réception  définitive  a  lieu  à  la  livraison  des 

I  dans  les  ateliers  de  la  Compagnie  par  les  soins  de  l'In- 

*  du  Matériel  qui  dresse  un*procès-verbal  de  cette 

h 

..Nonobstant  la  réception  définitive,  les  pièces,  qui 
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présenteraient  des  criques  fentes,  Assures 

autre  détérioration,  pouvant  noire  ii  la  solidité  ou  mém 

l';t-|iri'i  de  l'es ■  [lii-ccs,  suit  pendant  le    travail  de    l*ateli< 
soit  pendant  les  épreuves  des  appareils  construits  uv«*ç  i 
pièces,  seront  rebutées  et  retournées  au  constructeu 
Irais,  sans  préjudice  de  tous  dommages  et  intérêts,  .s'il. va 
lieu. 

Le  constructeur  devra,  si-la  Compagnie  le  demande,  rem- 
placer  ces  pièces  défectueuses  dans  le  délai  de  quin/ 
dater  de  la  demande  qui  lui  sera  faite. 

Les  retards  apportés  à  cette  livraison  donneraient  lieu 
aux  retenues,  dommages  et  intérêts  prévus  par  l'ai 
précédent. 

Art.  4t.  Les  pièces  reçues  définitivement  dans  '•  - 
de  la  Compagnie,  comme  i!  est  dit  à  l'article  3 
Sun!  payées  iiitiVi'ak'ni'.'tii  au  o instructeur,  sauf  dédu 
la  valeur  des  pièces  rebutées,  dans  le  courant  du  m 
suit  la  réception  définitive. 

Les  payements  ont  Lieu  à  Paris,  au  siège  de  la  Compi 
du  chemin  de  1er. 

Art.  ta.  11  est  formellement  interdit  au  fournisseurricd 
à  un  autre  fournisseur,  ou  de  faire  fabriquer  dans  une  ai 
usine  que  la  sienne,  une  partie  quelconque  de  la  fourni 
à  moins  du  consentement  exprès  et  par  écrit  de  laCom 

Art,  43.  Les  contestations,  qui  pourraient  b 
Compagnie  et  le  constructeur  sur  l'exécution 
présent  cahier  des  charges,  seront  jugées  par  le  11 
commerce  de  la  Seine. 

L'enregistrement  des  présentes  seni  .i  l;i 
dos  parties  qui  aura  rendu  cette  formalité  E 
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Prix  de  revient  approximatif  de  rentre  tien  des  principaux 

organes  du  matériel  roulant 


DÉSIGNATION 


Machines 
a  voyageurs 


rUitr    •    •    •    •    •    •    •    •     •    •    •     •    •    •    •    • 

Tubes 

Essieu  coudé 

Bandage  (la  garniture) 

Peinture...*-1- pcintme-  •  i:r>  fr< 


ce 

W    u 

<    < 
> 


1/2       - 


63    » 


Machines 

a  marchandises] 


Tenders.  .  .  . 


VOITURE8 
A  VOYAGEURS 


Fover  

Tubes 

Essieu  coudé 

Bandages  (la  garniture) 

Peinture 


fr. 

3  r>7r> 

1  740 

2  200 

1  200 

200 

4  12r> 

2  G40 
2  500 
1  300 

200 

700 
170 


u 

OS     U 

a  o 


O     e: 
les: 


Bandages  (1  paire) 350  fr. 

Peinture     i  *  Peinture-  •  110    » 
ieiuiuie...j12       _  co    ^ 

Peinture  :  t  1  peinture.  .  270  fr. i      --n 
11",  2%  3-  cl.  (  3  vernissage  300    >t      '"u 


Garniture.. 


I™  classe. 
2e  classe 


FbUBGONS  EN  BOIS Mouture.   '   ^  "ïj 

Fourgons  en  tôle jointure.  .  130  fr. 

Vagons  couverts  (peinture) 

Vagons-tombereaux 

Vagons  plats  (peinture) 

Roues  de  voitures  et  vagons  (la  paire) 


1  200 

500 

200 

40 

33 

25 

150 


15  ans 

12  — 

•>  — 

3  — 

G  — 

15  — 

12'  — 

;>  — 

3  — 

0  — 

3  — 

G  — 


G    — 

12    — 
12    — 


;>  - 

5  - 

10  — 

10  — 

10  — 

12  — 


fr.  c. 

245  » 

145  » 

440  » 

400  > 

33  30 

275  > 
220  » 
500  > 
4&3  35 
33  33 

2a3  33 

2»  T3 

93 

100    > 
41  6G 

31 

40    > 

4    » 

3  50 

2  50 

12  50 


Nota.  Los  prix  ci-dpssus  sont  èlal»H«,  déduction  faite  dos  vieillos  Minières. 


TOME  V. 


33 


m 


Élut    indiquait!  les  poids  îles   pi-incinnitx  ol>|t'ls  pouvant 
iMii>  expédiés  )>nr  le  servlw  du  matériel 


Paire  de  roue-  du  v;i^oa  i>ro*-L's  i'u.^V.-  montée  sur  essieu. 

—  —  —    pel  ites  fusées  avec  faux -bandage» 

—  —  potils  teadors 

—  —         grands  teuders 

—  —    de  1  rfltître  à  1™,100,  support  de  machine. 

—  —    de  1  mètre  à  lro,300,  support  do  machine. 

—  —    de  1B^60  a  lra,30Û,  machine  a  marchand!* es 

—  —    de  Î^IOO  a  lm430.  machine  à  marchandise? 

—  —    motrice  de  lnl,700  ou  imites 

—  —    motrice  de  2™ ,000 

—  —    Crampon 

Essieu  coudé  brut  de  forge 

—  —         lourné 

—  droit  brut  do  l'orge  pour  fonder 

—  —  —       pour  machine 

—  —  —        pour  vagoii 

Baudnjze  neuf  do  ty*,91£  pour  vagon 

—  —    de  1™,000  à  l'slOO  pour  machiue  ei  teuder. 

—  —    de  1",150  H  1™,S50        -  —  — 

—  —    de  l",aoO  a  l»,40O  —  — 

—  —    'le  1"vi00  a  l'^TOO. 

—  —    île  l"',!Wi 

—  —    du  Ï"2W.  .  .... 

!'>lin.lre  pour  mirhine  locomotive  (fente) 


1  4011 

1  000 

1  500 

2  OC<0 

2  m 

2  000 
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RAPPORT 

RELATIF  AUX  APPAREILS   A   VAPEUR, 
fcESSÉ  AU   PRÉSIDENT  DE  LA  RÉPUBLIQUE  FRANÇAISE, 
ET  DÉCRET  DU  30  AVRIL  1880. 

Paris,  le  30  avril  1880. 
Monsieur  le  Président, 

squ'en  1865  le  gouvernement  révisa  le  règlement 
îl  étaient  soumises,  depuis  plus  de  vingt  ans,  les  machines 
ludières  à  vapeur  autres  que  celles  placées  à  bord  des 
ix,  il  se  proposait  de  supprimer  une  partie  de  la  tutelle 
listrative  qui  n'était  plus  en  harmonie  avec  les  progrès 
construction  de  ces  appareils,  le  développement  de  leur 
i  et  l'instruction  technique  des  ouvriers  chargés  de 
bnctionnement.  Son  but  fut  de  dégager  l'industrie 
ves  devenues  inutiles,  dans  toute  la  mesure  compatible 
s  exigences  de  la  sécurité  publique.  Mais  cette  mesure 
v~ait  être  que  préjugée;  il  appartenait  à  l'expérienca 
©  la  fixer;  et  c'est  ce  qui  explique  le  besoin  de  réviser 
ur  le  décret  du  25  janvier  1865  et  de  le  remplacer  par 
^au  règlement  que  je  viens  soumettre  à  votre  haute 

"  une  enquête,  qui  a  été  ouverte,  à  l'expiration  de 

lécennale,  auprès  de  tous  les  ingénieurs  chargés 

ince  des  appareils  à  vapeur,  a  montré  l'utilité 

&  prescriptions  administratives  les  récipients 

an  sont  complètement  exonérés  depuis  1865, 


et  d'apporter  en  outre  quelques  modifications  d    ■ 

dispositions  en  \  igueur concernant  leschaudières  pi 

dites.  l.<-s  i /-su I ints  ,]f.  cotte  enquête  "lit  été   communiqués! 

la  commission  centrale  des  machines  h  vapeur  •  ■!  a  i 

■I  État,  qui  se  son!  appliqués  ;i  concilier  dans  unesagi 

les    lii'n^sjtiT.  <l«  la  sécurité  publique  avec  Ici 

l'Industrie. 

Rien  n'aétéchangé  aux  finiii i tiuiis i>ss<mi lin-lli-s  d  ■ 
diNrlirLiirli(!['i!siii!UV('s:  mais  le  renouvellement  de  cet  i 

i ra  être  exigé  dans  d'autres  cas  que  ceux  de   ré 

notable,  seuls  admis  par  le  décret  de    1865,   et    n 
Jamais  être  retardé  de  plus  de  dix  ans. 

Intérieurement  à  ce  décret,  les  ingénieurs  pouvaient  pro- 
voquer la  réformedes  chaudières  qu'un  long  service  o 
détérioration  accidentelle  leur  faisait  regarder  comme 
gereuses,    La  commission  centrale  des  machines  a 
sans   a-un,'  préoccupée  du  rôle  amoindri  attribué  : 
nistration  depuis  ixtïiï,  avaii  exprimé  le  vœu  que  I 
d'interdire  l'usage  d'un  générateur  réputé  dangei 

tituée,  Leconsei   <Iï::tat  n'a  point  été  favoi 
retour  partiel,  a  un  régime  abandonné;  j'ai  pensé 
qu'une  telle  mesure,  rarement  applicable  dans  la  prati 
serai!  pas  sulllsammeni  motivée  pardes  laits 
l'application  du  décret  de  1863 

I*e  renouvellement  obligatoire  de  l'épr 
.■'.us  donnera  d'ailleurs  tin  nouveau   gage  à  la  sécui 

bUque, 

lin  raison  de  cette  innovation,  il  a  pai 
d'admettre  dos  motifs  de  dispense  quant  aux  ■ 
DMntairea  a  exécn 

d-."J  déjila. 

il 

.  ■.  ■  ■    .  . 

spécial,  { 


ItÉOl.EMKNT    HKS    AITAKEILS    \    VAI'EUR.  ."il" 

.  des  appareils,  notamment  en  procédant  a  des  visites 

,,,  n'ric nrcs  et  extérieures  des  générateurs  de  vapeur,  en  lôfi 

.  tant  an   double  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la 

réalisation  d'économies  de  combustible.  Il  convient  d'encou- 

-  pratiques  salutaires  et  d'appeler  les  institutions  de 

■    i  prêter  leur  concours  à  l'administration.  Déjà  le 

gouvernement  vient  de  reconnaître  l'utilité  publique  d.i  l'as- 

::  i!cs  propriétaires  d'appareils  à  vapeur  du  Nord  de 

■  Je  me  propose,  en  portant  le  nouveau  règlement 

maissance  des  préfets  et  des  ingénieurs  des   mines, 

,1     liotiuerdes  instructions  pour  que  dans  les  régions  indus. 

où  fonctionnent  de  telles  associations  la  surveillance 

le  tienne  compte,  dans  une  juste  mesure,  des  constata- 

tlous faites  par  le  personnel  exerçant  la  surveillance  officieuse 

dont  il  s'agit.  Le  renouvellement  de  l'épreuve  réglementaire 

pourra,  en  conséquence,  ne  pas  être  exigé  avant  l'expiration 

de  la  période  décennale,  lorsque  des  renseignements  au then- 

tiques  sur  l'époque  et  les  résullats  de  la  dernière  visite  înté- 

ii. -un1  et  extérieure  d'une  chaudière  constitueront  des  pré- 

sompl  ions  suffisantes  en  laveur  de  son  lion  état;  et  les  in- 

-  .les  mines  seront  autorisés  à  considérer,  à  cel  égard, 

Knnme  probants  les  certificats   délivrés  aux  membres  des 

associations  que  le  ministre  aura  désignées. 

Le    classement   des  chaudières   h  demeure  continuera  à 

comprendre  trois  catégories,  sousle  rapport  des  conditions 

remplacement,  ainsi  que  le  prescrit  le  décret  de   1868.  La 

nation  de  ces  catégories  aura  lieu  d'après  une  nou- 

v,-il._-  base  de  calcul,  que  la  commission  centrale  dos   ma- 

.    sapeur  a  considérée  comme  plus  rationnelle  que  la 

tuelle,  mais  qui  s'en  écarte  peu,  et  dont  l'effet  est  de 

légèrement,  au  point  .le  vue  du  classement,   l'impur- 

.     lu  pression  maximum   sous  laquelle  une  chaudière 

>e  à  fonctionner,  comparativement  h  son  volume, 
conditions    d'emplacement  demeureront  à   très   peu 
mêmes  aujourd'hui  pour  les  chaudières  de  la  pre- 
atégorie,    qu'il  e,sl   permis  d'établir  à  H'  mètrei  de 
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distance  d'une  maison  d'habitation  sans  au< 
particulière. 

Li'S  l'huUilUTi'S  lit'   kl  ili->lixii''lll>'    '■■■ 

placées  dans  l'intérieur  des  ateliers  que  lorsque  ci 

tout  pas  partie  d'une  maison   d'habitation.  Il  n'y  aura  plus 

d'exception  pour  les  maisons  réservées  aux  manufa 

à  leurs  familles,  à  leurs  employés,'  ouvriers    et   sei 

comme  l'admettait  le  décret  de  1865.  Le  nouveau    ri 

supprimeavee  raison,  sur  ce  point,  une  tolérance 

a  la  sécurité  publique. 

Les  chaudières  de  la  troisième  catégorie  continuent  à  pou- 
voir être  établies  dans  une  maison  quelconque- 

La  falculté  précédemment  reconnue  aux  tiers  de  n 
à  se  prévaloir  des  conditions  réglementaires  ces*  i  : 
ter;  il  a  paru  a  la  commission  centrale  desunn  liiin  - 
ii  au  conseil  d'État  qu'elles  ne  pouvaient  pas  cesse 
obligatoires,  et  je  partage  complètement  oe1  avis, 

De  même,  l'exécution  de  la  disposition  relative  a  la  non 
production  de  fumée  par  les  foyers  de  chaudières 
a  paru  au  conseil  d'État  de  nature  a  donner  lieu  a  des 
titudesdela  part  de  l'administration  et  aussi  de    r 
judiciaire,  .l'ai  considéré  avec  lui  que  les  inconvéni  >nta  de  lu 
l'umée   ne  sont  pas  particuliers  à  l'emploi  d'un  appareil  à 
vapeur  et  ne  touchent  en  rien  à  la  sécurité,  objet 
du  décret  dont  il  s'agit.  Les  ciuistcsfatinns  auxquelle 
iluction  de   la    l'umée   donnerai!  lieu   appartient r<  . 
exclusivement    au   domaine  judiciaire.   qu'il   s'agis: 
loyer  d'appareil  à  vapeur  ou  de  fout  autre  foyer. 

La  plus  importante  innovation  du  nouveau  réglerai 
sans   contredit,  l'assujettissement  des  récipients  de 
d'une  certaine  capacité  à  quelques  mesures  de  sûreté,  omis 
dans   ['ordonnance   de    1843,    ils  avaient   été  assimiles   aux 
générateurs  en  vertu  d'une  circulaire  mi  ni -/.'■!■!-■!:,■  .  ■ 
puis  volontairement  omis  encore  dans  le  décret  de  1865.  Di 
nombreux  accidents  son!,  venus  démontrer  la  néo 
surbordonner  l'emploi  de  ces  appareils  à  l'exécuti  n  ■ 
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taines  prescriptions  En  conséquence.- la  commission  centrale 
des  machines  à  vapeur  et  le  conseil  d'État  ont  été  d'avis  que- 
les  récipients  d'un  volume  supérieur  à  100  litres  fussent 
soumis  à  répreuve  officielle,  munis  dans  certains  cas  d'une 
soupape  de  sûreté  et  assujettis  à  la  déclaration.  Un  délai  dee 
six  mois  sera  accordé  pour  l'exécution  de  ces  mesures. 

Elles  seront  applicables,  non-seulement  aux  cylindres 
sécheurs,  chaudières  à  double  fond  et  appareils  divers 
employés  dans  l'industrie,  mais  encore  aux  machines  loco- 
motives sans  foyer  et  aux  autres  réservoirs  dans  lesquels  est 
emmagasinée  de  l'eau  à  haute  température,  pour  dégager  de 
la  vapeur  ou  de  la  chaleur. 

Enfin,  le  décret  de  1865 -n'avait  point  reproduit  la  disposi-  . 
tion  de  l'ordonnance  de  1843,  aux  termes  de  laquelle  l'admi- 
nistration avait  la  faculté  de  dispenser  les  chaudières  présen- 
tant un  mode  particulier  de  construction  de  l'application 
d'une  partie  des  mesures  de  sûreté  réglementaires  pour  les 
soumettre  à  des  conditions  spéciales. 

Il  se  bornait  à  prévoir  des  cas  de  dispense  en  ce  qui  touche 
le  niveau  du  plan  d'eau  dans  les  générateurs  dont  la  forme 
ou  la  faible  dimension  semblait  exclure  toute  crainte  de 

a 

danger.  Dorénavant,  le  ministre,  après  instruction  locale  et 
sur  l'avis  delà  commission  centrale  des  machines  à  vapeur, 
pourra  accorder  toute  dispense  qui  ne  paraîtra  pas  de  nature 
à. entraîner  des  inconvénients. 

Telles  sont  les  principales  modifications  du  règlement  de 
1865,  concernant  les  chaudières  à  vapeur  fixes  ou  locomo- 
biles,  les  locomotives  et  les  récipients,  qui  me  paraissent  • 
devoir  être  adoptées  dans  l'intérêt  commun  des  industriels  et 
du  public. 

Je  vous  prie  d'agréer,  monsieur  le  Président,  l'assurance 
de  mon  profond  respect. 

Le  ministre  des  travaux  publics, 

H.  Varkoy. 


580  ANNEXES. 

I,,.  i  résiliée!  de  la  République  française! 
Sur  le  rappori  «lu  ministre  lies  travaux  publics  ; 
Vu  le  .décret  du  35  janvier   1865,  relatif  aux  chaudière 
vapeur  autres  que  celle3  qui  sont  placées  w  '!■-  kn,.aux  : 
,     Vu  les  avis  de  la  commission  centrale   des    ma 

vapeur; 
Le  conseil  d'État  entendu, 

Décrète  ■ 
Art.    1"  —   Sont  soumis  aux   formalités  et  ;m\    q 
prescrites  par  le  présent  règlement  :  lu  les  ^i'-n <"-i;ii i+u t  -;  <U 

vapeur.  2"  les  récipients  déduis  ci-après  (Titre  Y). 


:SUKES  DE  SI.I1ETE  liELATIVES  ,\Q  CiiACI Jli'.l;I> 
PLACÉES  A  l'EMEERE 


Art.  2.  —  Aucune  chaudière  neuve  ne  peut  Sire  njfl 
service  qu'après  avoir  subi  l'épreuve  réglemen 
définie.  Cette  épreuve  doit  être  laite  chez  le  constrootffl] 
sur  sa  demande. 

Toute  chaudière  venant  de  l'étranger  est  éprouvé PU 

mise  en  service,  sur   le  point  du  territoire  français  dêi 
par  le  destinataire  flans  sa  demande. 

Art.  3.  —  Le  renouvellement  de  l'éprouve  peut  êlro  c 
de  celui  i]iii  fait  usage  d'une  chaudière  : 

I"  Lorsque  la  chaudière,  ayant  déjà  servi,  est  l'objet  il'u 
nouvelle  installation  ; 

8*  Lorsqu'elle  a  subi  une  réparation  notable; 

3*  Lorsqu'elle  est  remise  eu   service   après  un   eh/m 
prolongé. 

A  COl  effet,  l'iiitri-ossë  devra  informer  l'ingénieur  des  r 
't.'  ces  diverses  circonstances.    En  particulier,    si  !'•'■ 
exige  la  démolition  du  massif  du  fourneau  ou  ; 


^         RÈGLEMENT  DES  APPAREILS  A  VAPEUR.        521 

l'enveloppe  de  la  chaudière  et  un  chômage  plus  ou  moins 
prolangé,  cette  épreuve  pourra  ne  point  être!  exigée,  lorsque 
des  renseignements  authentiques  sur  l'époque  et  l<Sfe  résultats 
de  la  dernière  visite,  intérieure  et  extérieure,  constitueront 
une  présomption  suffisante  en  faveur  du  bon  état  de  la  chau- 
dière. Pourront  être  notamment  considérés  comme  rensei- 
gnements probants  les  certificats  délivrés  aux  membres  des 
associations  de  propriétaires  d'appareils  à  vapeur  par  celle 
de  ces  associations  que  le  ministre  aura  désignées. 

Le  renouvellement  de  l'épreave  est  exigible  également 
lorsque,  à  raison  des  conditions  dans  lesquelles  une  chau- 
dière fonctionne,  il  y  a  lieu,  par  l'ingénieur  des  mines,  d'en 
suspecter  la  solidité. 

Dans  tous  les  cas,  lorsque  celui  qui  fait  usage  d'une  chau- 
dière contestera  la  nécessité  d'une  nouvelle  épreuve,  il  sera, 
après  une  instruction  où  celui-ci  sera  entendu,  statué  par  le 
préfet.  ^ 

En  aucun  cas,  l'intervalle  entre  deux  épreuves  consécu- 
.  tives  n'est  supérieur  à  dix  années.  Avant  l'expiration  de  ce 
délai,  celui  qui  fait  usage  d'une  chaudière  à  vapeur  doit  lui- 
même  demander  le  renouvellement  de  répreuve. 

Art.  4  —  L'épreuve  consiste  à  soumettre  la  chaudière  à 
une  pression  hydraulique  supérieure  à  la  pression  effective 
qui  ne  doit  point  être  dépassée  dans  le  service.  Cette  pression 
d'épreuve  sera  maintenue  pendant  le  temps  nécessaire  à 
l'examen  de  la  chaudière  dont  toutes  les  parties  doivent  pou- 
voir être  visitées. 

La  surcharge  d'épreuve  par  centimètre  carré  est  égale  à  la 
.  pression  effective,  sansjamais  être  inférieure  à  un  demi  kilo- 
gramme ni  supérieure  à  ()  kilogrammes. 

L'épreuve  est  faite  sous  la  direction  de  l'ingénieur  des 
mines  et  en  sa  présence,  ou,  en  cas  d'empêchement,  en  pré- 
sence du  garde-mine  opérant  d'après  ses  instructions. 

Elle  n'est  pas  exigée  pour  l'ensemble  d'une  chaudière  dont 
les  diverses  parties,  éprouvées  séparément,  ne  doivent  être 
réunies  que  par  des  tuyaux  placés  sur  tout  leur  parcours, 
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.■ii  liohor.s  iln  foyer  el  ries  conduits  de  ll;imi 

joints  peuvent  être  Facilement  de niés, 

i  ,■  chef^d'établissemeiil  où  se  l'ail  l'é  reuve  fournira  la 
iiiniii-il  oeuvre  et  les  appareil*   ikVuss.'iîivs  :•  l'rqiôra 

-  Après  qu'une  chaudière  on  partie  de  chaudière  a 
été  éprouvée  avec  succès,  il  y  est  apposé  un  timbr 
quant  en  kilogrammes,  par  centimètre  carré     la   |  ■ 
affective  que  la  vapeur  ne  doit  pas  dépasser. 

Les  timbres  sont  poinçonnés  et  reçoivent  trois   ni 
Indiquant  le  jour,  le  mois  et  l'année  de  L'épreuve. 

Un  de  ces  timbres  est  place   de  manière    à  être 
apparent  après  la  mise  en  place  de  la  chaudière 

Art.  (i.  —  Chaque  chaudière  est  munie  de  deux  soupapes 
de  sûreté,  chargées  de  manière  à  laisser  la  vapetu    • 
dès  que  sa  pression  effective  atteint  la  limite  maximum   imli- 
qnée  par  le  timbre  réglementaire. 

L'orifloe  de  chacune  des  soupapes  doit  suffire  à  mai 
celle-ci  étant  au  besoin  convenablement  déchargée 
levée  et  quelle  que  suit  l'activité  du  l'eu,  la  vapeur 
chaudière  à  un  degré  de  pression  qui  n'excède  pour 
cas  la  limite  oi-dessus, 

Le  constructeur  est  libre  de  répartir,   s'il  le  pré 
section  totale    d'écoulement  néi  essaire    des   deux 
réglementaires  entre  un  plus  gran  !  nomhre  de  souj  ■■ 

Art.  T.  —Toute  chaudière  es:  munie  d'un  maijom 
bon  état  placé  en  vue  du  chauffeur  el  gradué  «le   m 

indiquer,  en  kilogrammes,  la  pressi effective  de  la  vapeur 

dans  la  chaudière. 

Une  marque  très  apparente  indique  sur  l'échelle  du  ma- 
nomètre la  limite  que  la  pre; 


RÈGLEMENT  DES  APPAREILS  A  VAPEUR.  523 

et  placé  au  point  d'intersection  du  tuyau  d'alimentation  qui 
lui  est  propre. 

Art.  9.  —  Chaque  chaudière  est  munie  d'une  soupape  ou 
d'un  robinet  d'arrêt  de  vapeur,  placé  autant  que  possible  à 
l'origine  du  tuyau  de  conduite  de  vapeur,  sur  la  chaudière 
même. 

Art.  10.  Toute  paroi  en  contact  par  une  de  ses  faces  avec 
la  flamme  doit  être  baignée  par  l'eau  sur  sa  face  opposée. 

Le  niveau  de  l'eau  doit  être  maintenu,  dans  chaque  chau- 
dière, à  une- hauteur  de  marche  telle  qu'il  soit,  en  toute 
circonstance,  à  (V.Off  au  moins  au-dessus  du  plan  pour 
lequel  la  condition  précédente  cesserait  d'être  remplie.  La 
position  limite  sera  indiquée,  d'une  manière  très  apparente 
au  voisinage  -du  tube  de  niveau  mentionné  à  l'article  sui- 
vant. 

Les  prescriptions  énoncées  au  présent  article  ne  s'ap- 
pliquent point  : 

1°  Aux  surchauffeurs  de  vapeur  distincts  de  la  chaudière; 

2*  Et  surfaces  relativement  peu  étendues  et  placées  de 
manière  à  ne  jamais  rougir,  même  lorsque  le  feu  est  poussé 
à  son  maximum  d'activité,  telles  que  les  tubes  ou  parties  de 
cheminées  qui  traversent  le  réservoir  de  vapeur,  en  en- 
voyant directement  à  la  cheminée  principale  les  produits  de 
la  combustion. 

Art.  11.  —  Chaque  chaudière  est  munie  de  deux  appareils 
indicateurs  du  niveau  de  l'eau  indépendants  l'un  de  l'autre, 
et  placés  en  vue  de  l'ouvrier  chargé  de  l'alimentation . 

L'un  de  ces  deux  indicateurs  est  un  tube  en  verre,  disposé 
de  manière  à  pouvoir  être  facilement  nettoyé  et  remplacé  au 
besoin. 

Pour  les  chaudières  verticales  de  grande  hauteur,  le  tube 

vi'rre  <.'st  remplacé  par  un  appareil  disposé  de  manière  à 

1er,  en  vue  de  l'ouvrier  chargé  de  l'alimentation,  l'in- 

lireau  de  l'eau  dans  la  chaudière. 


ETABLISSEMENT    ]>ES    CHAUDIERES   A    VAPEUR 
PLACÉES   A   DEMEURE. 

Art.   13.  —  Toute  chaudière  à  vapeur    destinée  à  et re 

employée  à  demeure  ne  peut  être  mise  en  service  qu'apr  7=^S 
une  déclaration  adressée,  par  celui  qui  fait  usage  du  gêner     _-a- 

teur,  au  préfet  du  département.  Cette  déclaration  est  eur o- 

gistréo  à  wa  date.  11  en  est  donné  acte.  Elle  est  communiai)     -mk 
sans  délai  à  M.  l'ingénieur  eu  chef  des  mines.  , 

Art.  13.  —  La  déclaration   fait  connaître  avec   prêcraci- 
sion  : 

I"  Le  nom  et  le  domicile  du  vendeur  de  la  chaudière  c^m*>u 
l'origine  de  celle-ci; 

2"  La  commune  et  le  lieu  où  elle  est  établie  ; 

3°  La  forme,  la  capacité  et  la  surface  de  chauffe; 

i°  Le  numéordu  timbre  réglementaire; 

5"  Un  numéro  distinctif  de  la  chaudière,  si  rétablissements  ni 
en  possède  plusieurs  ; 

li"  Enfin,  le  genre  d'industrie  et  l'usage  auquel  elle  ^est 

destinée. 

Art.  14.  —  Les  chaudières  sont  divisées  en  trois  ca_  ~^à~ 
gories  : 

Cette  classification  est  basée  sur  le  produit  de  la  mnltU.  *  li 
cation  du  nombre  exprimant  en  mètres  cubes  la  capac^=-  «té 
totale  de  la  chaudière  avec  ses  bouilleurs  et  ses  réchauffe  -w — rnrs 
alimentaires,  mais  sans  y  comprendre  les  surchaufleurs  de 

vapeur,  par  le  nombre  exprimant,  en  degrés  eentigrarl  — —es, 
!Vx<vs  delà  tctnpi'n'atiirediï  l'eau  correspondant;!,  la  près*  1  <m 
indiquée  par  le  timbre  réglementaire  sur  la  température  '(<' 

lui)   degrés,  conformément  à   la   fable  annexée  au   pr.W—     -ni 

Si    plusieurs    chaudières    doivent    l'onrl ion ner    eusenit_ jIo 
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OS  an  miMii.  -  on  pi  H'-.mh  ■  n  l  cl  -i  elles  onl  entre  elles  une 
[nriiuriicaliuit  quelconque,  iliiwtiii.ni  indirecte,  on  prend, 
ûr  former  le  produit,  comme  il  Tieni  d'être  dit,  la  somma 

tacites  de  cea  chaudières. 
Les  chaudières  sont  do  la  première  catégorie  quand  le  pro- 
duit est  [dus  grand  que  300:  de  la  deuxième,  quand  le  pro- 
iinii  n'excède  pas  S00,  mais  surpasaBffO;  de  la  troisième,  si  le 
produit  n'excède  pas  KO. 
Art.  18.  —  Les  chaudières  comprises  dans  la  première 
tégorie  doîvenl  être  établies  en  dehors  de  toute*maîson 
labiuuinji  et  de  tout  atelier  surmonté  dVi^-rs.  nv-;I  \<-,i* 
uisidi'rée  comme,  un  éia^e,  au-dessus  de    l'emplacement 
uue  chaudière,  une  construction  dans  laquelle  ne  se  l'ait 
ucuu  travail  nécessitant  la  présence  d'un  personnel  a  poste 
fixe. 

Art.  Ifi.  — I!  est  interdît  de  placer  une  chaudière  de  pre- 
mière catégorie  à  moins  de  î)  mètres  d'une  maison  d'habita- 
tion 

Lorsqu'une  chaudière  de  première  rationne  os1  placée  a 
moins  de  50  mètres  d'une  maison  d'habitation,  elle  en  est 
-i'i;n  èe  par  un  mur  de  défense. 

Ce  mur,  en  bonne  el  solide  maçoderîe,  est  construit  de 
manière  à  défiler  la  maison  par  rapport  a  tout  point  de  la 
chaudière  distant  de  moins  do  10  mètres,  sans-  toutefois  que 
sa  hauteur  dépasse  de  1  mètre  !a  partie  !a  plus  élevée  'I"  Is 
chaudière.  Son  épaisseur  esl  égale  au  tiers  au  moins  de  la 
hauteur,  sans  que  cette  épaisseur  puisse  être  inférieure  ;i 
■  .'ii  couronne,  Il  est  séparé  du  mur  de  la  maison  voi- 
■  par  un  Intervalle  libre  deSO  centimètres  de  largeur 
a  moins. 

lent  d'une  chaudière  de    première  catégories 
ist.uiM'   de  10  mètres  au  plus  d'une  maison  d'habitation 
(Sujelti  à  aucune  condition  particulière. 

tes  de  3  mètres  el  de  t  i  mètres,  fixées  ci-dessua, 

respectivement    .;i    l'".'io    et    :i  r»    mètres, 

a  est  on  terrée  de  [jiç-uti  qui1  la  partie  supé- 
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TITRE   III 

CHAUDIÈRES    LOCOMOBILES. 

Art.^2  —  Sont  considérées  comme  locomobiles  les  chau- 
dières à  vapeur  qui   peuvent  être   transportées  facilement 
d'un  lieu  dans  un  autre,  n'exigeant  aucune  construction  pour 
fonctionner  sur  un  point  donné,  et  ne  sont  employées  que 
d'une  manière  temporaire  à  chaque  station. 

Art.  23.  —  Les  dispositions  des  articles  2  à  11  inclusive- 
ment du  présent  décret  sont  applicables  aux  chaudières  loco- 
mobiles. 

Art.  24.  —  Chaque  chaudière  porte  une  plaque  sur  laquelle 
sont  gravés,  en  caractères  très  apparents,  le  nom  et  le  domi- 
cile du  propriétaire  et  un  numéro  d'ordre,  si  ce  propriétaire 
possède  plusieurs  chaudières  locomobiles. 

Art.  25.  —  Elle  est  l'objet  de  la  déclaration  prescrite  par 
les  articles  12  et  13  adressée  au  préfet  du  département  où  est 
le  domicile  du  propriétaire. 

L'ouvrier  chargé  de  la  conduite  devra  représenter  à  toute 
réquisition  le  récépissé  de  cette  déclaration. 

TITRE  IV 

CHAUDIÈRES    DES  MACHINES    LOCOMOTIVES. 

A."rt.  26.  —  Les  machines  à  vapeur  locomotives  sont  celles 

qui  ,  sur  terre,  travail  lent  en  même  temps  qu'elles  se  déplacent 

pax*  leur  propre  force,  telles  que  les  machines  des  chemins 

de  f<er  et  des  tramways,  les  machines  routières,  les  rouleaux 

compresseurs,  etc. 

Art.  27.  —  Les  dispositions  des  articles  2  à  8  inclusivement 
^      et  celles  des  articles  ti  et  21  sont  applicables  aux  chaudières 
des  machines  locomotives. 


,V2N  iSÇNBXSft. 

Art.  28.  —  Les  dispositions  de  l'article  23,  paragraphe 
s'appliquent  également  à  ces  chaudières. 

Art.  29.  —  La  circulation  des  machines-locomotives  a  J 
dans  les  conditions  déterminées  par  des  règlements  spécia 


TITRE  V 
RÉCIPIENTS. 

Art.  30.  —  Sont  soumis  aux  dispositions  suivantes  les  ré^^i- 
pients  de  formes  diverses  d'une  capacité  de  plus  de  lui)  littr-es 
au  moyen  desquels  les  matières  à  élaborer  sont  chauffées,  n*  «n 
directement  h  feu  nu,  mais  par  la  vapeur  empruntée  à  -«in 
générateur  distinct  lorsque  leur  communication  avec  1' -at- 
mosphère n'est  point  établie  par  des  moyens  excluant  to^sto 
pression  effective  nettement  appréciable. 

Art.  31.  —  Ces  récipients  sont  assujettis  à  la  déclaration 
prescrite  par  les  articles  1 3  et  13, 

Ils  sont  soumis  à  l'épreuve,  conformément  aux  articles 
2,3,4  et  3.  Toutefois,  la  surcharge  d'épreuve  sera,  dans  tous 
les  cas,  égale  à  la  moitié  de  la  pression  maximum  à  laque!  Xe 
l'appareil  doit  fonctionner,  sans  que  cette  surcharge  puisse 
excéder  4  kilogrammes  par  centimètre  carré. 

Art.. 32.  —  Ces  récipients  sont  munis  d'une  soupape  de  sûret^^ 
réglée  par  la  pression  indiquée  par  le  timbre,  à  moins  qu^^1 
cette  pression  ne  soit  égale  ou  supérieure  à  celle  fixée  pour 
la  chaudière  alimentaire. 

L'orifice  de  cette  soupape,  convenablement  déchargée  ou 
soulevée  au  besoin,  doit  suffire  à  maintenir  pour  tous  les 
cas  la  vapeur  dans  le  récipient  à  un  degré  de  pression  qui 
n'excède  pas  La  limite  du  timbre. 

Elle  peut  être  placée,  soit  sur  le  récipient   lui-même,  soit 
sur  le  tuyau  d'arrivée  de  la  vapeur,  entre  le  robinet  et  le  ré- 
Art.  33.  —Les  dispositions  des  articles  30.  31  et  3-2  s'appli- 
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q  uent  également  aux  réservoirs  dans  lesquels  de  l'eau  à  haute 
température  est  emmagasinée,  pour  fournir  ensuite  un  déga- 
it  de  vapeur  ou  de  chaleur  quel  qu'en  soit  l'usage, 
.vi-t.  34.  —  Un  délai  île  si*  mois,  a  partir  de  la  promulga- 
tion du  présent  décret,  est  accordé  pour  L'exécution  des 
quatre  articles  oui  précèdent. 


DISPOSITIONS    CKNEKAl.l^, 


35.  —  l.e  ministre  peut,  sur  le  rapport  des  ingénieurs 
îles  mines,  l'avis  du  préfet  et  celui  de  la  commission  cen- 
trale îles  machines  à  vapeur,  accorder  dispense  de  tout 
OU  partie  des  prescriptions  du  présenl  décret  dans  tous  les 
l  raison  de  la  forme,  soit  de  la  faible  dimension  des" 
appareils,  soit  de  la  position  spéciale  des  pièces  contenant  Je 
la  vapeur,  il  serai!  reconnu  mie  la  dispense  ne  peut  1 1 as 
B  ■    ir  d'inconvénient. 

Art.  36.  —  Ceux  qui  font  usage  de  générateurs  ou  de  réci- 
pients de  vapeur  veilleront  à  ce  qae  ces  appareils  soient 
en  Iretenus  constamment  en  bon  état  de  service. 

A  cet  effet,  ils  tiendront  la  main  à  ce  que  des  visites  corn- 
ant a  l'intérieur  qu'à  l'extérieur,  soierii  faillis  à  des 
Iles  rapprochés  pouAonstater  l'état  des  appareils  et 
:  iV'xérumin  en  lemps  utile  des  réparations  ou  rempla- 
its  nécessaires. 
*'s  devront  informer  les  ingénieurs  des  réparations  notables 
is  chaudières  el  aux  récipients,  en  vue  de  l'exécu- 
trticlQ»3(l-,  fct  »•)  et  31,  $± 
■37,   —  Les  contraventions  au  présent  règlement   sonl 
;,  poursuivies  mi  réprimées  conformément  aux  lois. 
"   ■    '  ■  ■      ■     hh'iii  ayant  i"'i'a<iônné  la  nuift.  mi  ik's 
^^^^■Éablissement  doit  imnièdia- 

«  de  la  |"di(v  locale  et  l'ingénieur 
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des  mines  chargé  de  la  surveillance.  L'ingénieur  se  rend  snr 
les  lieux,  dans  le  plus  bref  délai,  pour  visiter  les  appareils, 
en  constater  l'état  et  rechercher  les  causes  de  l'accident.  Il 
rédige  sur  le  tout  : 

1°  Un  rapport  qu'il  adresse  au  procureur  de  la  République 
et  dont  une  expédition  est  transmise  à  l'ingénieur  en  chef, 
qui  fait  parvenir  son  avis  à  ce  magistrat  ; 

2°  Un  rapport  qui  est  adressé  au  préfet,  par  l'intermédiaire 
et  avec  l'avis  de  l'ingénieur  en  chef. 

En  cas  d'accident  n'ayant  occasionné  ni  mort  ni  blessure, 
l'ingénieur  des  mines  seul  est  prévenu:  il  rédige  un  rapport 
qu'il  envoie,  par  l'intermédiaire  et  avec  l'avis  de  l'ingénieur 
en  chef,  au  préfet. 

En  cas  d'explosion,  les  constructions  ne  doivent  point  être 
réparées  et  les  fragments  de  l'appareil  rompu  ne  doivent 
point  être  déplacés  ou  dénaturés  avant  la  constatation  de 
l'état  des  lieux  par  l'ingénieur. 

Art.  39.  —  Par  exception,  le  ministre  pourra  confier  la  sur- 
veillance des  appareils  à  vapeur  aux  ingénieurs  ordinaires 
et  aux  conducteurs  des  ponts  et  chaussées,  sous  les  ordres  de 
l'ingénieur  on  chef  des  mines  de  la  circonscription. 

Art  -40.  —  Les  appareils  à  vapeur  qui  dépendent  des  services 
spéciaux  de  l'État  sont  surveillés  par  les  fonctionnaires  et 
agents  de  ces  services. 

Art.  il.  —  Les  attributions  conférées  aux  préfets  des  dé- 
partements par  le  présent  décriront  exercées  par  le  préfet 
de  police  dans  toute  l'étendue  de  son  ressort. 

Art.  42.  —  Est  rapporté  le  décret  du  25  janvier  J8G5. 

Art.  43.  —  Le  ministre  des  travaux  publics  est  chargé  de 
l'exécution  du  présent  décret  qui  sera  inséré  au  Journal  ofli- 
cfrt  et  au  JUdlrtin  des  lois. 

Fait  à  Paris,  le  30  avril  1880. 

Jules  «trkvv. 
Parle  Président  do  la  République  : 
Lr  ///'i//.v//V'  tirs  frtrftn'.r  //W///r.v. 
11.    YvRIli^. 
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VALEURS  CORRESPONDANTES. 

de  la  pression  effective 

de  la  température 

EN  KILOGRAMMES. 

EN  DEGRÉS  CENTIGRADES. 
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Observation.—  Nous  faisons  suivre  ce  Décret  de  quelques 
documents  relatifs  aux  Association  visées  par  le  Rapport  du 
Ministre  et  par  le  §  3  de  l'art,  o  du  Titre  l'r  du  décret  30  avril 
1*80.  Antérieurs  de  plus  de  deux  années  à  ce  Règlement  nou- 
veau, ils  en  forment,  pour  ainsi  dire,  le  commentaire  et  la 
justification. 


ttatrtecs  tableau  les  conclusions  suivant a 

tt  par  ce  tableau  que,  pendant  < — - 
^tMaOrta»;  «■n>F»,  te  nombre  Jea  explosions  a  été  de=^    . 
n  i1i  ri—  'lool  79  morts.  Or,  sur  ce  nom.  ^^ 
13,4  •/».  80n*  ^l^^^ 
:  toutes  les  au  *  i-_>i 
vltaa,arwnt  pu  êtres  évitées    »jai, 
convenable  des       _ 


«ftaf  4a  la.  «  Midland  Ste—— aiu 
■k  4P  »,  Association  qui  p  w- 
■é  tes  le  tableau  ci-dessu— <w, 
gfainters  qui  se  sont  p^»wo- 
■  a  ilSZi,  c'est-à-dire  peni|^enrt 
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s'ils  sont  en  b<  n 
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espJossona  do  la  2' 

fonctionnement. 

Ces  pn:!s(.ii'i|itii»iis  réglementaires  ont^elles  reçu  l<  i 
cation  < 

Nous   sommes    malheureusement   obligea   de    : 
non. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  la  statistique  des  visi 
appareils  de  sûreté,  dans  l'Associât  ii  m  du  Nord.  Les 
représentent  le  *  pour  cent  »  des  appareils  inspectés  i 
vés  en  fonctionnement  régulier  et  réglementaire. 


Appareils  de  sûreté  en  état  cirimii  fonrtimmement 
conformément  au  décrétai»  25j'anvier  t865. 


D  ÉSION  ATIOÎI 

DES   APPAREILS 

F.XBiirn  i; 
187.1-74 

g. 

1874-75 

3" 

.  ■   ■ 

** 

K\EW<lill 

1870-77 

Si'>ni>a.[ies  tle  sftreliï.  .  .  . 

]iiiln.';i'<'iii',sa  imIxmIi' vi'i'ii' 

N'  iiilu'i'ili-chuiiiliiTi.^  mar- 
chant aver  lui  seul  imii- 
cateur  d'eau  au  lieu  de  2. 

SiMIi'tSkl'alai'miMlc'Uiaiiiiiiu 

65 

-■'■.. 

88% 

■  : 

83 

SI',".. 

12 
90% 

4 

• 

il)  Cet  appareil  n'eut,  pas  olilmatnir.-  iï.ï|hv* 

[-  ,i.v,vi-i 

i  do  lrtn->. 

Nous  ne  croyons  pas  du  reste  nous  tromper,  eu  admettant 
que  les  appareils  de  sûreté  du  département  du  Nord  ij 
eu  état,  n'atteignent  pas  la  moitié  des  cliiU'ivs  iuserit-   ■ 
la  première  colonue  du  tableau. 

La  seuli'  raison  d'un  état  ilechoses  aussi  regrettable  r 
dans  l'insouciance  et  la  négligence  des 
service  des  générateurs,  el  dan-  1rs  occupations 
i,r.  uses  des  Induatriala. 
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L'article  63  de  l'ordonnance  du  22  mai  18  i3,  stipulait  que 
les  Ingénieurs  du  gouvernement  s'assureraient,  au  moins 
une  fois  par  an,  que  toutes  los  conditions  de  sûreté  pres- 
crites étaient  exactement  observées. 

Cet  article,  abrogé  par  le  décret-loi  de  1863,  a  servi,  pour 
ainsi  dire,  de  base  à  l'installation  du  service  des  Associations, 
puisque  les  appareils  de  sûreté  sont  visités  deux  fois  par  an. 

A  cette  condition  seulement,  on  pourra  obtenir  des  appa- 
reils de  sûreté  bien  en  règle. 

Les  résultats  obtenus  par  les  Associations  du  Nord,  de 
Paris,  de  Rouen,  d'Amiens,  de. Lyon,  prouvent  donc  : 

1°  Que  la  surveillance  des  Associations  peut  arriver  à  des 
résultats  sérieux,  au  point  de  vue  de  l'exécution  volontaire 
des  règlements. 

2°  Qu'en  obtenant  des  appareils  de  sûreté  en  état,  elles  ont 
diminué,  chez  leurs  associés,  les  causes  d'accidents  ou 
d'explosions. 

VISITES  INTÉRIEURES. 

Les  règlements  français  ne  contiennent  aucune  disposition 
ou  prescription  concernant  l'obligation  des  visites  intè- 
7*ienres,  c'est-à-dire  du  seul  moyen  connu  de  ])Oiwoir  éviter 
les  deux  tiers  des  explosions. 

Une  chaudière  qui  travaille  est  soumise  forcément,  et  par 
suite  même  de  son  usage,  à  toute  une  série  d'accidents,  de 
maladies,  telles  que  :  oxydation  extérieure  et  intérieure  des 
tôles,  cassures  des  tôles  ou  des  rivures,  défauts  de  matières, 
soufflures,  incrustations,  etc. 

Les  tableaux  I,  II  et  III,  donnent  la  statistique  des  défauts 
de  chaudières  trouvés  dans  les  visites  intérieures!  par  l'Asso- 
ciation du  Nord  et  de  Mulhouse,  pendant  les  deux  exercices 
(1875-76,)  et  (18T6--7)  «. 

Pour  l'exercice  1875-71),  le  nombre  total  de  défauts  trouvés 

1.  On  trouvera  a  la  Un  de  cette  Note  le.s  tableaux  analogues  concer- 
nant le?  Associations  Normande  et  Parisienne. 


dans  les  fo3  chaudières  inspectées  par  l'Association  du  N   ^-       . 
s'est  élevé  àiiël,  dont  173  dangereux,  soit  8  %  environ. 

Pour  l'eierciee  1876-77,  la  même  Association  a  signal  -+Z.  U(J 
nombre  total  de  :3à5  défauts,  dont  100,  ou  3  »/„  dangerts^^*; 
le  nombre  de  générateurs  inspectés  a  été  de  798. 

Les  visites  iatèrïeares  des  générateurs,  c'est-à-dire  l't\^en- 

pcctie*  Mnatiecne,  laite  par  les  Association,  des  tôles,  crz.^0* 

eimMrcs.  teanenbUges  à  l'extérieur  et  à.  l'intérieur,  si^—11^ 

■  - .    ...  .'-':.    ■     -    ''"iu  '"iiLiiri»-  ellkuce,  pour  iirrêV    K'v 

knlfMfti  il  s'est  produit,  et  prévenir  ainsi  la  premiè^^^6 

edes  explosions. 

-  —   '  --  A--,    i.i'i- ■: i -.  i-x|i,.i*("  daii-i  1'.» liiii'] — 1     ":'-" 

■otÉÉaaa.  «teaeSI.  atmtre   les  échantillons  des  priuct  e=3& 

;  dÈhM»  d«aan*x  trwcTès  dans  les  visites  intérieure—-  *&; 

r  ta.  reoaaaaître  facilement  les  services  rendue  i/î 

a-t-elle  produit,  en  eUfe-  J, 
des  explosions  ï 
»s    ne    pouvons  prendre  In 
e  temps  assez  longues,  et  que 
4e    des  Associations    depuis 
**d*  comparaison. 

par  an  et  par  SoOO 


s  Associations,  ou  voit, 
»  li  M— fcrfn   Àloujii  Ctarj  Association  a. 
ctaeexplanm  par  as  et  par  «S»  efcwdiêres; 

£/i  &*isr  f*»\tsme*amë  SttmmpOkcer  Company,  fondée 
-n    i<3*    ompte  one  expfaema  par  an  et  par  084."»  chau- 

lUéra: 

L'Ax*f*!*aUOH  •>?  StuthfMAt,  fondée  depuis  10  ans,  présen- 
,;. ■  in"«  résultais. 

Kfl     fia  ■    mi    ■!-  ii  surveillance  est  beaucoup 

idfji  ..i    France,   et    la   nécessité  absolue   des 

vitti'-i  mtfri"iif.'  ■  -i   feçy  |a  constWattoa  des  hommes  les 
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I^e  parlement  anglais  avait  institué,  en  4870  et  1871,  une 
:«  in  mission  chargée  d'étudier  les  causes  des  explosions  de 
fcâ3.\*dières,  et  de  rechercher  les  moyens  d'en  réduire  le 
tombre. 

Voici  quelques-unes  des  dépositions  : 
L'Illustre  ingénieur  William  Fairbairn  pense  qu'une  visite 
les  chaudières  dans  toutes  leurs  parties  (c'est-à-dire  une 
if  issite  intérieure),  une  fois  par  an,  et  des  inspections  plus 
sommaires  des  parties  extérieures  tous  les  trimestres, 
r&r-aient  cesser  presque  tous  les  cas  d'explosion. 

"MM.  E.  Flechter,  Thompsoa  et  Hiller,  concluent    à   la 
nécessité  de  la  visite  intérieure  obligatoire. 

M.  William  Mecwaught  admet,  qu'en  établissant  l'inspec- 
tion des  chaudières,  on  arriverait  à  prévenir  les  trois  quarts 
des  explosions. 

M.   W.  J.    Rideout,   fabricant    de   papiers,  qui  possède 
21    chaudières,  pense    qu'une    bonne  inspection    pourrait 
prévenir  les  explosions. 

M.  C.  F.  Beyer,  constructeur  de  locomotives,  est  d'avis 
qu'on  devrait  bispecter  toutes  les  chaudières . 

M.  le  capitaine  R.  Robertson,  inspecteur  général  des 
bateaux  à  vapeur,  est  d'avis  que  t  inspection  obligatoire  des 
chaudières  fixes  est  nécessaire. 

M.  J.  Ramsbotton,  ingénieur  en  chef  du  matériel  du 
London  and  North  Western  Ralway  (la  plus  grande  compa- 
gnie anglaise),  a  sous  sa  direction  182-2  locomotives  et  185 
chaudières  fixes. 

Il  se  déclare  partisan  de  V inspection  obligatoire  des  chau- 
dièn%es  fixes,  au  moyen  d'Associations  particulières. 

MM.  H.  Mason,  filateur  à  Bower,  Mekithich,  ingénieur, 
R.  Hanson,  directeur  d'une  usine  possédant  31  chaudières, 
M.  C.  B.  Vignoles,  président  de  la  société  des  ingénieurs 
civils  de  Londres,  se  déclarent  tous  tiartisans  de  la  visite 
intérieure  par  des  Associations  libres. 

Feu  Robert  Stephenson,  l'inventeur  de  la  locomotive,  et 
l'illustre  savant  Faraday,  formulaient  dans  une  séance  de 
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é  du  nombre  de  chaudières  que  contrôlent  ou  assurent 
les  diverses  associations  en  Europe. 


ChAadiiret.    Cbnudlères. 


«E 


NE 


Tbe  Boilei  Insurance en  octobre  1877, 

Stourbridge id. 

The  Midland  Insurance id. 

Hurdfort id. 

Bradfort id. 

The  Manchester  Sien  m en  juin  1876.  .  . 

The  National,  etc.,  etc en  octobre  1877. 

Mulhouse en  février  1878. 

Magdebourg en  mars  187B.  . 

Munich.  . en  fevner  1877 . 

Mannheim en  février  «878 . 

Hambourg en  février  1877. 

Bernburg en  mars  1877.  . 

Kaisert»lauiern id 

Hre>lau id. 

Sairebruek en  janvier  1878. 

Hanovre en  lévrier  1877. 

Offenbaeh id 

Aix-la-Chapelle  ...     en  mars  1877.  . 

Siegen en  février  1877  . 

M.  GL.dbach en  mars  1877  .  . 

Halle  et  environs id. 

N«uwied en  février  1877. 

Elberfeld  et  Barmen en  avril  1877  .  . 

Stuttgart id 

FrantTort-sur-Oder en  frais  1877  .  . 

Krupp,  à  Esscn  (société  pri\ée).  id. 

Vienne en  septembre  1877 

Lille en  mars  1878.  .  . 

Rouen id. 

Amiens id. 

Lyon en  avril  1878  .  .  . 

Paris en  mars  1878  .  .  . 

Hnuellcs en  février  1878  .  . 

Lucerne,  Zurich,  Winterlhur  .  .  en  mars  1877    .  . 


22fli4 
4500 

1372  » 
M76 
2500 
2. '00 
2180 

142S 

1300 
1176 
1050 
611 
61* 
CM 
603 
545 
525 
4M2 
440 
403 
381 
381 
380 

;uiK 

346 

321  , 

:îoo  / 

3318 

11»'»  v 
450 
317  ' 
27*0  1 
!08  J 

1518 
1092 


51203 


12291 


3318 

2401 

1518 
10J2 


Total 71823 


INSTRUCTION  ET  SURVEILLANCE  DU  EERSONNEL 
DES  CHAUFFEURS  ET  MÉCANICIENS. 


fmW>  général  des  explosions  anglaises,  nous  apprend 
**  Vodes  accidents  tiennent  au  manque  do  soins,  à 


Mi  ANNEXES. 

la  négligence,  à  l'incapacité  du  personnel  qui  surveille  et 
conduit  les  générateurs. 

Les  chauffeurs  ot  les  mécaniciens,  en  France,  n'ont  mal- 
heureusement qu'une  instruction  primaire  et  technique  à 
peu  près  nulle;  le  rôle  que  joue  ce  personnel  dans  la  respon- 
sabilité des  accidents  et  dans  l'économie  du  combustible  est 
tellement  considérable,  qu'on  est  effrayé  de  penser  combien 
de  vies  humaines  sont  remises  entre  des  mains  aussi  igno- 
rantes et  aussi  inhabiles. 

Les  Associations  nous  paraissent  seules  pouvoir  modifier 
cet  état  de  choses  Leurs  ingénieurs,  en  effet,  dans  les  visites 
réglementaires,  extérieure  ou  intérieure,  donnent  la 
meilleure  éducation  pratique  aux  chauffeurs,  puisque  les 
explications  ont  lieu  en  présence  des  appareils  en  fonction. 

Des  cours  pratiques  de  chauffeurs  et  «les  concours  annuels, 
fondés  par  les  Associations,  aident  aussi  puissamment  à 
répandre  l'instruction  professionnelle. 

CONSEQUENCES   DES   EXPLOSIONS. 

Lorsqu'une  explosion  se  produit,  les  industriels  >*?  trouvent 
dans  une  position  terrible. 

Aux  pertes  par  dégâts  matériels  viennen:  se  joindre  les 
indemnités  pécuniaires  aux  victimes  ou  à  leur  famille,  les 
arrêts  si  longs  et  si  coûteux  de<  usines,  et  surtout  les  pour- 
suites judiciaires. 

Le  décret-loi  du  25  janvier  1S»>5.  en  aujraientant  avec 
raison  la  liberté  d'action  des  industriels,  en  diminuant  les 
entraves  administrarives.  a  considérablement  a-v_\i  leur  res- 
ponsabilité. 

Kn  l>ôo,  M.  Zub*:\  d.i:>  s  :\  rap;-  ■:•:  à  la  So:L*u-  indus- 
trielle de  Mu'.li  -use.  sur  I.i  :i  '  >•><::  -."•  -le  rvr*>\  \  e:.  Aisav.  une 

V»-»  •*  ».  -»  _         , 

^>.*»  i.i-.i.-.fc  ...  c' . . .  . i\  .«w  .  ■.  >  ..  «t.  ^  .ii'-/. i>  sv  «j^t:^..  >  expri- 
mai: •;:.  v\s  :  :*.i:-;<  ■ 

•  IV;;'.  e:;  se  ;'é'.io::à:::  :-;■  .a  ./.b-::ê  :*a;:i^:i  laissée  à  l'in- 
»  du<trie  parle  t;  ^:v*  u:  ■•  '«*:■  '  î;  25  Vinvi^r  lNv>.  il   con- 
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-*r  ïent  de  ne  pas  oublier  qu'elle  présente  un  danger,  qu'elle 
,  "\%ii  imposera  des  soins  et  une  attention  redoublés,  et  qu'elle 
►  engagera  davantage  la  responsabilité  des  propriétaires 
,.    *1 'appareils  à  vapeur.  » 

X>e  propriétaire  d'appareils  à  vapeur  est  responsable  des 
accidents,  toutes  les  mesures  de  sûreté  à  prendre  pour  éviter 
\es  explosions  étant  laissées  à  ses  soins  et  à  sa  responsa- 
bilité. 

la  jurisprudence  est  établie  depuis  longtemps,  et  on  ne 
devrait  jamais  oublier,  parmi  les  nombreux  jugements  rendus 
sur  cette  matière,  l'arrêt  de  la  Cour  de  cassation  en  date  du 
23  novembre  1869,  qui  dit  : 

«  L'accident  dû  à  un  engin  industriel,  tel  qu'une  machine 

>   à  vapeur  qui  fait  explosion,  est  présumé  être  le  résultat 

»   de  la  faute  du  propriétaire  de  cette  machine;  il  est  en  con- 

»   séquence  responsable  des  dommages  que  l'accident  a  pu 

»   causer  à  des  tiers.  » 

Examinons  rapidement  le  deuxième  but  que  se  proposent 
les  Associations. 


2°  FAIRE  RÉALISER  AUX  MEMBRES  DE  L'ASSOCIATION 
DES  ÉCONOMIES  DANS  LA  PRODUCTION  ET  DANS 
I/EMP£OI  DE  LA  VAPEUR. 


consommation  de  charbon,  pour  le  chauffage  des  chau- 
dières à  vapeur,  occasionne  à  tous  les  industriels  une  dépense 
importante,  et,  dans  certaines  industriels,  représente  même 
une  partie  très  considérable  des  frais  généraux. 

L'étude  des  moyens  pratiques  les  plus  propres  à  réaliser 
des  économies  de  combustible,  dans  la  production  et  l'emploi 
de  la.  vapeur,  soulève  des  questions  si  complexes  et  si  variées, 
qu^il  faut,  pour  tirer  toute  la  quintessence  possible  du  com- 
bustible, des  connaissances  pratiques  très  étendues  et  une 
sérieuse  instruction  théorique. 

Les  propriétaires  d'appareils  à  vapeur,  très  versés  dans 


.'iitl  AHMHCSS. 

dernier  ries  concurrents,  dans  les  concours  de  ch 

d'Amiens,  en  1862,  était  de  33  %,  en  1*68,  de 

cours  do  Mulhouse  d>'  18(10.  iVmn  était  de  28  " ... 

L'Association  du  Nord  a  ouvert  quatre  concours  de  <haul- 
l'eurs  :   le  tableau  suivant  donne,   pour   chaque  ani 
nombres  proportionnels  aux  rendements  obtenue 
concurrents,  et.  dans  une  seconde  colonne,  les  différ 
ces  nombres: 


C; 

Concouru!?  I8îi 

Concours  dt  Wi 

Coiicws  de  1 R7G 

Concours  de  Wl 

|p|-ii;.iir- 

Dill*- 

Nulllill'l! 

!  i  r  ■  >  t  ■  ■  -  ■  - 

Difl^- 

N .  .lu  t .  i .  ■ 

[.v,,|„.[- 

Diffi-- 

X'ï' 

■ 

1 

100,0 

, 

100,00 

, 

100,00 

, 

100,00 

97,6 

8,4 

M,  73 

5,27 

92,3: 

7,63 

■ 

1,17 

H 

1*1,8 

3,2 

8.40 

88.29 

11.71 

" 

4 

96,3 

3,7 

90,30 

9.70 

84,40 

15.55 

. 

1,66 

95,3 

4»? 

00,11 

9,89 

79,93 

20,07 

94,78 

90,1 

9,9 

90,oa 

9,94 

71,07 

22.03 

93,7s 

V 

8U,U 

K'.l 

99,30 

10,64 

■74,28 

2;..:  2 

91,56 

8,14 

R 

69,3 

10,7 

8'./.  10 

1(1,90 

13,7g 

20,28 

■ 

" 

88,5 

11," 

88,66 

11.34 

83.89 

10 

82.2 

17,8 

86,70 

13,30 

* 

* 

* 

* 

On  voit  que  les  écarts  de  rendement,  entre  les  prei 
les  derniers  concurrents,  ont  été  lie 

Concours  de  1674 17  B0% 

Concours  de  1875 13.30% 

Concours  de  1870 26.28  % 

Concours  do  1877 16.11  a/a 

l,ea  concours  et  les  cours  pratiques  de  chauffeurs  i  : 
par   les  Associations,  et  les  conseils  réguliers  d'ingénieurs 
compétents,  amèneront   des  améliorations   forcées 
travail  des  chauffeurs  et,  par  suite,  dans  l'économie  de  com- 
bustible, 


ASSOCIA  HUNS  ni:s  l'KOPRIETAIltKS  D  APPAREILS  A  VAPECU. 

NnO"v  de    la    houille.   —   La  question   de  la  houille   à 
:    -.mis  un  générateur  donné,  devant  produire  an 
travail  déterminé,  est  une  des  plus  complexes  et  des  moins 
uonnuesde  la  science  industrielle. 

Un  industriel  peut  parfaitement  juger  le  prix  de  revient 
des  houilles  qui  lui  sont  offertes,  d'après  les  prix  d'achats, 
do  transport  et  frais  accessoires  qu'il  aura  à  solder  ;  il  possède 
i  élément  important  du  problème  à  résoudre  qui 
consiste  pour  lui  à  connaître,  non  pas  le  charbon  qui  coûta 
le  meilleur  marché  comme  prix  de  revient,  mais  bien  celui 
qui  fournira  le  plus  économiquement  la  quantité  de  vapeur 
dont  il  a  besoin. 

Il  faut  donc  que  l'industriel  puisse  être  fixé  sur  le  remle- 
mentcaloritique  des  houilles,  sur  sou  matériel  de  chaudières. 
mi  sur  des  installations  analogues. 

Ces  expériences  sont  longues,  coûteuses,  demandent  a  Stre 
flréeutéespar  des  hommes  compétents  et  exercés  à  ces  travaux 
minutieux,  et, en  tous  les  cas,  lui  nécessiteraient  d'y  consacrer 
un  temps  qu'il  préfère,  avec  raison,  donnera  ses  affaires. 

L'industriel  se  trouve  donc  réduit  à  s'en  rapporter  au  dire 
du  chauffeur  sur  cette  question  capitale;  et  l'ignorance,  lu 
bon  nu  le  mauvais  vouloir  d'un  chauffeur,  jouent  un  ffclfl 
trop  important  dans  les  décisions  du  manufacturier. 

L'Association  de  Mulhouse  a  rendu  les  plus  grands  services 

à  l'industrie,  en  établissant  une  méthode  sûre  pour  trouver 

oalents  industriels  des  différentes  sortes  de  houille; 

il  suffit  de  parcourir  le  magnifique  travail  de  MM.  Scheurer- 

Kestner  et  Meunier-Dolfus,  pour  se  rendre  compte  des  pertes 

considérables  que  peuvent  supporter  les  industriels  eu  ne  se 

préoccupant  que  du  prix  de  revient  d'achat  delà  houille. 

Voici  un  exemple  qui  s'est  passé  dans  une  usine  du  Nord: 

l'n  industriel  désirait  traiter  un  marché  de  trois    années 

ia  fourniture  de  houille,  d'une  importance  de  loOftflii  IV. 

environ  par  an. 

i»n  lui  proposa  six  sortes  de  houille,  qu'il  Ht  essayer   sous 
de  ses  batteries  de  générateurs. 


is: 

1  bs  ppîl  nets  des  houilles 

Houille  A 

.    .      19fi--54  par  tonne. 

Houille  B 

18    71 

lx-s  «|  ■ 

tirer  le  prix  de  r*\i. 

■iiiv  de  production  pris  pooronitd. 

Coill  île  1*  lapoi  ustiao 
H  tapeur. 

Houille  A 

B.    .    ,    „    , 

' 

Houille  C.    .    .    . 

Houille  & 

2    635 

racheotchona  la  différence  pour  oent.  entrv  o 

-  prix  de  revient,  en  prenant  pour  base  l'essai  é9  i 

Immlle  B..  nous  avons: 

> 

H.-utlI*  A 

3.»^en  plus. 

HutiOa  B    .    .    .    . 

— 

Houille  11 

.     14.  »           — 

IKmill*  C 

.     19.17          — 

En  écartant  de  MM  *>ni(araiwn  U  houille  B,  qi 

-enter  pour  tu 

i  usage  aaijuel  elle  ne  poaviii 

<ia  toit  parc»  cbiA 

-    basant  sur  lepm 

OMiUe  D.  u 

b  aurait  dû  acbeier  U  nuadl* 

j;    utniw,    et     -jOV. 

■  a*rLs^Aiii.  ainsi,  VinJoAid 

<-ia^_,    '.-.-  B  ■'■'         '■■    ll 
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Type  de  la  machine  à  vapeur.  —  Cette  question  de  la  ma- 
chine à  vapeur  est  beaucoup  mieux  connue,  et  pourtant,  il 
n'est  pas  rare  de  trouver  des  moteurs  qui  consomment  de 
13k  à  16k  de  vapeur,  par  cheval  indiqué  et  par  heure, 
tandis  que,  grâce  aux  progrès  toujours  croissants  de  la  con- 
struction mécanique,  les  nouvelles  machines  arrivent  faci- 
lement à  ne  consommer  que  de  9k  à  10k  de  vapeur,  par 
chevalet  par  heure. 

Entretien  du  matériel,  chaudières,  machines  à  vapeur. 
— Il  ne  suffit  pas  de  monter  de  bons  outils,  il  faut  encore  que 
l'entretien  soit  convenable. 

Au  point  de  vue  des  générateurs,  il  suffit  d'examiner  la 
collection  d'incrustations  de  notre  exposition  collective, 
pour  se  rendre  compte  de  la  nécessité  d'une  surveillance. 

Les  incrustations  sont  une  plaie  pour  les  générateurs  ;  elles 
augmentent  les  dilatations,  facilitent  la  surchauffe  des  tôles 
et  diminuent  considérablement  le  rendement  des  géné- 
rateurs. 

Les  machines  à  vapeur  livrées  par  nos  habiles  constructeurs 
sont  soumises,  comme  tous  les  outils  qui  travaillent,  à  des 
dérangements  assez  nombreux,  àdes  usures  partielles  plus  ou 
moins  importantes. 

Un  manque  de  serrage  dans  les  segments  du  piston,  de 
l'usure  ou  un  dérèglement  aux  organes  de  distribution,  etc. , 
se  résument  en  une  perte,  quelquefois  très  importante,  de 
combustible. 

Pour  découvrir  ces  causes  de  perturbation,  il  faut  des  per- 
sonnes habituées  à  manier  l'indicateur  de  Watt,  à  lire  les 
diagrammes,  et  il  nous  est  arrivé  bien  souvent,  en  retouchant 
à  deux  ou  trois  écrous,  de  faire  immédiatement  réaliser  dos 
économies  très-sensibles  aux  industriels. 
t  îfous  croyons  devoir  borner  à  ces  quelques  réflexions  1  enu- 
nieration  des  avantages  des  Associations. 

**es  sociétés  auront  toujours  Un  avantage  immense  pour  la 
connaissance  des  défauts  des  chaudières,  pour  l'emploi  éco- 
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Tableau  1. 


ASSOCIATION  DU  NORD  ET  DE  MULHOUSE. 


STATISTIQUE  DES  DÉFAUTS  DE  CHAUDIÈRES 


TROUVES   DANS   LES  VISITES  INTERIEURES. 


Exercice  1875-76. 


Défaut*  Défauts 

non-dangereux,    dangereux. 


Pailles 


à  l'extérieur 


à  l'intérieur 


aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 

aux  coups  de  l'eu 
à  d'autres  tôles. 


Tôles  pailleuses  à  l'extérieur  . 
»  »       à  l'intérieur    . 

Soufflures  pailleuses  à  l'extérieur 
»  »       à  l'intérieur 


Soufilures. 


aux  coups  de  feu. 
à  d'autres  tôles. . 


1*  rivur 


1 

& 

Fuites    1 

1  3° 

aux       1 

Des 

j  4" 

rivures    j 

Bouilleurs. 

\  5* 

circulaires/ 

1  6« 

f   '* 

8* 

> 

?» 

> 


111 

14 

27 

» 

50 

25 

l 

58 

» 

62 

» 

9 

•    » 

28 

» 

139 

13 

7 

> 

157 

22 

129 

17 

101 

y 

66 

7 

38 

•> 

13 

1 

II 

» 

>. 

> 
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Faites 

aux 

rivures 

circulaires] 


Fuites 
aux 
rivures 
longi- 
tudinales.! 


j  l*  Rivure 
2« 


Défauts  Défauts 

non-dangereux,    dangereni. 


Du 

corps 

cylindrique. 


Des 
réchauffeurs 


Des 
bouilleurs. 


Du 

corps 

cylindrique. 


3« 

7* 
8* 


> 
> 

> 


l'6  Rivure. 

2e  » 

3e  » 

4e  > 

5e  » 

6«  > 

l1*  Rivure  . 

2e  > 

3*  » 

4e  » 

5«  > 

\n  Rivure  . 

2e  » 

3'  > 

4e  > 


37 

50 
51 
34 
39 
20 

1 

1 

1 
1 
1 

> 
1 

> 

2 
3 

9 

1 
1 


5 

4 

2 

> 


3 
5 

4 
5 

2 
1 

> 
> 

1 
3 

1 

2 


> 
> 
» 
> 

> 
> 
> 
> 


Fuites 

aux 

ejmmu- 

nieations. 


De  droite. 


De  gauche. 


1™  communication  21 

2«        »           .    .  13 

3-         »           .    .  22 

4e         »           .    .  5 

1™  communication  15 

2«         >            .     .  15 

3«         >            .     .  23 

4°         >            .     .  7 


6 
3 
4 

» 

5 
4 

1 
1 


Fuites  aux  rivures  des  pièces. 


56 
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Fuites  à  la  rivure  circulaire  du  dôme. 


Défauts  Défauts 

non-dangereux .    dangereux . 

•  6  2 


Fuites 
à  des  rivets. 


>        du  trou  d'homme 

aux  coups  de  feu   . 
à  d'autres  tôles.    . 
à  des  pièces. .    -    . 
mis  dans  des  cassures 
du  dôme 


Pièces. 


Enfer.  . 


En  cuivre. 


mises  à  des  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles.  . 
mises  à  des  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles .    . 


Lardons  en  cuivre 


à  des  coups  de  feu. 
à  d'autres  tôles.    . 


Rivets  mis  dans  des  cassures  et  des  pailles. 


Cassures 

en 

pleine 

tôle. 


à 

des 
bouilleurs 


< 


/  aux  coups  de  feu 
\  à  d'autres  tôles, 
à  une  soufflure, 
à  une  paille 
au  corps  cylindrique  .    . 
à  une  plaque  tubulaire.  . 
à  des  communications.  . 
à  des  pièces 


aux 
bouilleur 


*s. 


lre  riv.  circulaire 
rittire  de  tête . 
autres  riv.  circul 
riv.longitudiaales 
^  a  des  riv.  circul 


Cassures 

allant 
des  rivets  (     au  corps 
à  la  ligne  1  cylindrique    (  à  des  fonds . 
dematagef  à  des  communications 

à  des  pièces 

an  dôme  . 


Cassures  entre  rivets 

à  des 
rivures  circulaires . 


de  bouilleurs, .    . 
de  corps  cylindrique 
de  pièces.   .    .    . 


19 

47 

37 

1 

3 

71 
59 
51 


8 

» 

10 

8 
15 

> 
l 
5 
1 
1 
» 

10 
» 
7 

1 

7 

4 

5 

41 

15 

0 
6 
> 


> 
> 

» 

7 
1 

» 

> 


3 

» 

» 
G 

1 
1 
> 

» 
1 
» 
1 
» 
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Défaut*.  Défaut* 

non-dangereux .  dangereux 

Têtes  de  rivets  caftes 38  » 


• 


Chaudières  tabulaires  ou  semi-tubulaires  ayant 

des  tubes  bouchés  par  la  suie 12  > 

Rivores  dans  lesquelles  des  rivets  bordent  la 

ligne  de  matage 28  > 

Pinces  cassées 4  » 

à  des  rivures  circulaires ...  45  de  3  à  9"  M 

à  toutes  les  tôles  des  bouilleurs  14  de  3m/m 

»        du  corps  cylindrique  4  > 

à  la  rivure  des  pièces ....  6  > 

à  des  joints  de  piétements.  .    .  3  > 

Oxydations  I  à  des  communications.    ...  5  ,      » 

de  tôles.    \  à  des  tôles  de  chaudières.    .    .  10  > 

à  des  supports 1  » 

à  des   réchauffeurs   inférieurs 

par  suite  de  l'humidité.    .    .  5  de2m/-l,2 
à  des  réchauffeurs  par  suite  de 

fuites 5  » 

Soit  2089  défauts  non-dangereux 
Et       172  défauts  dangereux. 
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Tableau  IL 


ASSOCIATION  DU  NORD  ET  DE  MULHOUSE. 


STATISTIQUE  DES  DÉFAUTS  DE  CHAUDIÈRES 


TROUVES   DANS  LES  VISITES  INTERIEURES. 


Exercice  1876-77. 


Défauta  Hérauts 

non-dangereux,    dangereux 


Pailles. 


à  l'extérieur 


à  1'iutérieur 


aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 
aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 


Tôles  pailleuses  à  l'extérieur. 
>        >  à  l'intérieur. 


Souillures  pailleuses  à  l'extérieur 
>  »  à  l'intérieur. 

\  aux  coups  de  feu.  . 
I  à  d'autres  tôles  ... 


lre  Rivure 


Fuites 

aux 

rivures 

circulaires! 


des 
bouilleurs. 


> 
> 


114 

9 

19 

> 

52 

3 

89 

2 

40 

» 

27 

> 

25 

» 

33 

> 

141 

02 

7 

3 

202 

7 

174 

4 

145 

4 

108 

•> 

100 

> 

G4 

> 

37 

> 

^0 

> 
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U/fauta  Ih'fauto 

nou-dangereux       dangereux. 

i  la  rivnre  circulaire  «la  dôme.    ...  2  » 

>  >        du  trou  d'homme.  2  » 

/    aux  coups  de  feu.    .    .         71  > 

Ià  d'autres  tôles. ...         52  » 

à  des  pièces 53  * 

mis  dans  des  cassures.  8  » 

;    du  dôme 2  » 

I  „        ;  mises  à  des  coups  de  feu.         87  3 

Fn  fer 

(  à  d'autres  tôles ...         72  1 


\  mises  à  des  coups  de  feu.  46  2 

En  cuivre.  .  .    lt     „       ,,.  a 

(  a  d  autres  tôles  ...  8  » 


\  à  des  coups  de  feu.    ...  3  > 

sen  cuivre]  .,.'.,,  . 

(  à  il  autres  tôles I  » 

mis  dans  des  cassures  et  des  pailles .    .  2  » 


v>  l 


.   aux  coups  de  feu.  10  ."> 

\  à  d'autres  tôles.    .  2  » 

e*          là  une  souillure.    .  >  2 

bouilleurs,    f  .  ... 

f  à  une  paille.    .    .  »  » 

e     i  an  corps  cylindrique 4  3 

f  à  une  plaque  tubulaire »  » 

à  de*  communications >  > 

a  des  pièces.    .    .~ 1  » 

?  lr*  riv.  circulaire.  18  3 

a*jx          1  riv ure  de  t£h*.  .     .  ii  > 

•    'jilîeui-.     4  autre-»  riv.  cireul.  31  » 

riv.  longitudinale*  4  » 

au  c ■  ■:•,'•-      ;  a  «le*  riv.  cireul.  .  17  1 

c;.  ii.vjriq'je    '  a  de*  fond»»..     ,     .  4  » 

a  ■;•?:  c  irjfLîj:ijca,i'/:ii! ^  *, 

a  ie*  ;.ece* .     .     .    »  31  1 

au  sôrkw •    •    »    '  ^  » 

r**é           '    a  d<*#  oM/if/jUïjicationi<»  I                » 

veu        1    de  bouilleur* .    .    »    .  8                1 

du  wi'pfc  cylindrique.  .  17                 1 

•Um  pîw'4* .    »    .    .    *  1  * 


. 


'    ■  ' 


□OQ-Jnnïereui  -       rtanirrem. 

Têies  de  rivets  cassées 1U  2 

rirurei  cireoluraa 
ft  remplserr 

ilall-  un  ImiliitL-iti'. 

Chaudières  lulHiIiiii-e.tniisfiiii-iiitniIuires  ayant 

îles  label  bouchés  par  la  suie 21  » 

Rivuri's   dans  lesquelles  les  rivet.*  bordent  lu 

Dgne  de  m&tage 15  » 

Pinces  cassées.     . 3 

l'uiies  ii  îles  juin  t.-*  ou  il<s  piêtemente.    ...  Il  > 

Knitcs  il  des  plaques  de  chaudières  («biliaire* 

OU  sein  i-tubu  Inires li  . 

.  à  des  rivures  circulaires.    .    . 

,  a  toutes  les  lùlesdesbouilleurs         20de  3  b 

»        du  corps  cylindrique  9  > 

t  &  dos  Finirai  de  pièces  ...  B  » 

I  i'.  desjointi  da  ptttements .    .         il  > 

|  à  des  communicaiions.  ...  i  I  ■ 

Oxydations  ,  fcde8lûleade  ohandière.        .         y7  de  3e  i 
's-     I  à  des  réchaiitïeurs  par  suite  de 

l'humidité \>  de  A 

i  des  recba  ifijaurs  par  uûU  de 
fuites  ou  de  corrosions.   .    .         50  de  3  a  6" 
[  fi  des  plaques  mbnlairesj     .     .  1 

es  dômes 1 

S.. ii  3855  défauts  non-da    ■ 
lît  160  défauts  dani 
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Tableau  III. 


Statistique  des  défauts  trouvés  dans  les  visites  intérieures 

par  l'Association  de  Mulhouse. 


OBJET 


.    NATl'RK  DES  DÉFAUTS 


Chaudière* 


Bouilleurs 


Réchauffenrs. 


\ Appareil  de  sûreté. 


'19%. 


Fuites,   déchirures  ,    corrosion , 

coups  de  feu 

Mauvais  nettoyage 

Coups  de  fou 

Fissures  au  coup  de  feu.     .    .    . 

Fuites  par  les  ri vures 

Fuites  par  le  masticage  des  tubu- 
lures.        

Tôle  dédoublée  écaillée.    .    .    . 

Fortes  incrustations 

Corrosion 

Tubulures  dépourvues  de  tirant», 
tirants  non-serrés,  cassés. .    . 

Supports  détériorés,  insuffisants, 

mal  placés 

\  Mauvais  nettoyages .     ?    .     .     . 

'  A  condamner,  complètement  usés 

\  Fuites,  déchirures 

Corrosion 

I  Mauvais  nettoyages 

'  Fortes  incrustations 

,   Niveau  d'eau  bouchés 

1  Niveau  d'eau  sans  verre,  verres 
cassés  

Niveau  d'eau  à  remplacer .    .     . 

Ligne  de  niveau  à  tracer.  .    .     . 

Manomètres  sans  robinet  d'essai. 

Manomètres  inexact  s 

Manomètres  bouchés 

Soupapes  de  sûreté  calées  .    .    . 

Soupapes  de  sûreté  faussées,  sur- 
chargées   

Flotteurs  ne  fonctionnant  pas.    . 

Sifflets  d'alarme 

Tuyaux  fortement  incrustés  .    . 
Niveaux  d'eau  trop  bas.    .    .    . 

Total 


EXERCICE 
76-77 

NOMBRE 


112 

74 

24 
18 
41 

0 

50 
47 
55 

90 


65 

84 

10 
4 
82 
44 
10 

18 

13 

3 

52 

iO 

152 

11 

2 

40 
79 
03 

19 
2 


1,277 


-.ix-tan-'ere' 
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Tableau  IL 


ASSOCIATION  DU  NORD  ET  DE  MULHOUSE. 


STATISTIQUE  DES  DÉFAUTS  DE  CHAUDIÈRES 


TROUVES   DANS  LES  VISITES  INTERIEURES. 


Exercice  1876-77. 


Défauts  Défaut» 

non-dangereux .    dangereux 


Pailles. 


à  l'extérieur 


à  1'iutérieur 


aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 
aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 


Tôles  pailleuses  à  l'extérieur. 
»        >  à  l'intérieur. 


Souillures  pailleuses  à  l'extérieur 
>  >  à  l'intérieur. 

\  aux  coups  de  feu.  . 
(  à  d'autres  tôles  .    . 


lre  Rivure 


Fuites 

aux 

rivures 

circulaires! 


des 
bouilleurs. 


2e 

Y 
8* 


> 
> 
> 

> 


114 

9 

19 

» 

52 

3 

89 

2 

40 

» 

•27 

» 

25 

» 

33 

> 

141 

02 

7 

3 

202 

7 

174 

4 

145 

4 

108 

100 

> 

G4 

» 

37 

> 

•> 

*0 

> 

_     : 


-    M 


■  -,"tirLi:ri'i'>':. 


***•■      .r      . 

f  4'  » 
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Fuites  à  la  rivnrc  circulaire  «lu  dôme. 


Ul'ftlUtft 

non-dangereux 
9 


Fuites  à  de^  rivets. 


►        du  trou  d'homme 

aux  coups  de  feu.    . 
à  d'autres  tôles. .    . 
à  des  pièces.  .    .    . 
mis  dans  des  cassures 
du  dôme 


Pièces.. 


|  mises  à  des  coups  de  feu 
l  à  d'autres  tôles  .    . 
\  mises  à  des  coups  de  feu 


En  cuivre. 


(  à  d'autres  tôles  . 


T      ,  ù  des  coups  de  teu.    .     . 

ruinions  en  cuivres  ^  „     A         . 

(  a  d  autres  tôles.     .    .    . 


Rivets  mis  dans  des  cassures  et  des  pailles . 


à 

des 
bouilleurs. 


aux  coups  de  feu 
à  d'autres  tôles. 
Cassures  \  )  à  une  soufflure, 

en       )  \  à  une  paille 

pleine    j  au  corps  cylindrique.   .     . 
tôle.     /  à  une  plaque  tubulaire.    . 
;  à  des  communications. .    . 
\  à  des  pièces.    ....... 


Casssures 

allant 
des  rivets 
à  la  ligne 
de  mat  âge 


aux 
bouilleurs. 


lrc  riv.  circulaire 
rivure  de  tête.  . 
autres  riv.  circul 
riv.  longitudinales 
(  à  des  riv.  circul. 


au  corps 
cylindrique    (  a  des  fonds. . 
à  des  communications 
à  des  pièces.    .    .    . 
au  dôme.    ..... 


Cassures 

entre  rivets 

à  des 

rivures  circulaires 


à  des  communications 
de  bouilleurs  .    .    . 
du  corps  cylindrique, 
des  pièces  .... 


2 

71 

52 

53 

8 
o 

87 
72 
4G 

8 

3 


10 
•> 

> 
4 

> 
1 

18 
1) 

31 
4 

17 
4 

9 

31 
3 

1 

8 

17 

l 


Dt'fauU 
dangereux. 


> 

> 
> 

> 

3 

1 
2 

> 

> 
> 


> 
2 
» 
3 

> 
3 

> 
1 

> 

1 

» 

> 
1 
1 

» 


du  1  4«         » 

corpe  <g, 
l  cylindrique .  J  _,        p 

Fuites  f  _ 

aux      '  ' 
rivures 

circulaires]  i  î^Rïvnre. , 


réchwfleurs  I  4" 
[6* 

»  8- 


longi- 
iiiilinalcs  I 


à 


:ts  iie  n[\i:i)iKiiKs. 
■■r  111. 


uvi's  ilaiiH  les  visite»  Intérieures 
de  Mulhouse. 


Hiiies,    déchirures  .    corrosion , 

de  feu 

.vais  nettoyage 

ite  l'en 

.  Issiires  nu  coup  île  tBU.     .     .     . 

Fuites  par  lesrivuros 

Fuites  par  le  masticage  îles  tubu- 

lures 

Tille  ilciluublùc  écaillée.     .     .     . 

Forte*  incrustations 

Ctiniisioi) 

Tiibnl ui-es  dépourvues  île  tirants, 

tirants  non-serrés,  cassés. .    . 

supports  détériorés,  iiisutusants, 

tuai  placés 

Mauvais  nettoyages  .     .     . 

A  condamner,  complètement  usés 
\   Fuites,  déchirures.   .     .     . 

Corrosion 

j  Mauvais  nettoyages  .  .  . 
Portes  incrustations.  .  . 
Niveau  d'eau  bouchés.  .  . 
Niveau  d'eau  sans  verre,  verres 

Niveau  d'eau  il  remplacer  •  -  . 
Ligne  de  niveau  à  tracer.  .  .  . 
Manomètres  sans  robi  net  d'essai. 

Manomètres  inexact  s 

Manomètres  bouchés 

Soupapes  do  sûreté  calées  .  .  . 
Soupapes  de  sûreté  faussées,  sur- 
chargées   

Flotteurs  ne  fonctionnant  pas.  . 
Sifflets  d'alarme 

Tuyaux  fortement  incrustés  .     . 

Niveaux  d'eau  trop  bas.    .    .    . 


de  l'Association  des  proprlOtulrci 
i   vapettr  du  nord  de  la  France. 


Esenaea  1875-76  et  187 

ï-77 

DESlâSATK'9 

iiucki  M  « 

MKir.i  u»n 

î 

"Zï- 

65 
19 

ara 

Jumelle» 

Litim^l** 

56 

38 
H 

16 

4831 

2030 

-  *       -CE 

—  «aTae*,              —           &■■&* 

jiim-n-- 

—  .OÊoBamt**,         —            rr     ,,  , 

—  ««totale*.  •&<«■  de  W*n.  jametta* 

—  CcrtûH,  A  êeùfcppementguaiieiles. 

!    » 

3 3'8' 

a  « 

s  •» 

3 
3 
2 
29 
49 

1 
0 

2 
« 
10 

2X 
1215 

«I 

ai 
mi 

—  borwiaude*.  A  «etiappe- jnnwlles 

—  «i  l'ur.  «  «fctpj-etneotjameiles 
libre. isimples. 

—  verticales,  ides  3e  WaM.^mnelles 
a  échappement  libie.    .     .     .lâmplei. 

—  CD 

T"TAf\  \ittvt  nnniinalel. 

Suit  6H  cin-vnuK  indiqués  (3  chevaux 

mdiipiéii  par  cheval  minimal).  .     . 

6 
64 

tr 

* 
i 

317 

1330 
085 

132 

11» 

6 

3 
56 

1 

435 

... 

1487 

m 
m 

ItTl 

r!";,rli 
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ris 

| 

1 

l 

S 

^ 

1 

Nombre 

7 

^ 

ilJ 

ilS88S8SS3ô8SÈ:ïSBs?*?S5xyM 

0*  ebmn 

5 

I 

s 

..■^JU.1»-.. 

1 

•iabadJUn 
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i 
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« 
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1 
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30 
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StiiUsduur  des  datants  trouvés  dans  les  visites  Intérieiir^^^^^ 

mf  rAssoeMma  Demande  des  propriétaires  d'appareils  h   vajt^Z? 


I 


SATURE  DES  DEFAUTS 


mastic  de 
M>,  éétÈirmtB,  rovps  de  feu. 


,;— 


mp 


Ikm  BnJMtl  O.Ï-.-.M..  . 
f^aaw  jt ta  rivare*.—- pataud 
IWW  fr  In  maninpi  ém  Tiih 


portant  des  tiruu  ata  serrés. 

?;-i  ■  i  :-  MaHaria,  l_  oûai,fl 

absents. , 


Mauvais  nettoyages 

I  A  condamner,  complètement  nsês.  . 

v  A  réiarer 

{  Corrosion,  mauvais  nettoyage.    .    . 
Niveaux  d'eau  bouchés,  mal  réglés. 


li- 


sant* verres.    .    .    . 

D-  tëiibêà,  à  nettoyer  , 

I  D"  à  remplacer  .    .    . 

I  Manomètres  sans  robinets  d'essai. 

p°         inexacts 

bouchés 


D» 


Uifnmtotton,  \ 


■   Sfjtiji;-i[ie.-i,  culées,  liuifisées.  suiïhur- 

gees 

I  D»  ayant    des    poids    trop 

faibles 

F  11"  à  roder,  nettoyer  ou  re- 

mettre en  "état.  .     . 
Flotteurs  et  sifflets  ne  fonctionnant 

pas 

Flotteurs  et  sifflets  mal  réglés     .     [ 
Tuyaux  obstrués    ou   fortement  in- 


ASSOCIATION    NORMANDE 

statistique  générale  des  machines  de  l'association 
des  propriétaires  d'appareils  a  vapeur 

DÉSIGNATION  DBS  SYSTÈMES 

Machines  verticales  Woolf,  à  balancier  et  àljumelles 
condensai  ion [simples 

Machines  obliques,  à  condensation.    .    .    .|Jumelles 
1      '  |  simples 

—  horizontales  Woolf,  à  condensation  |Jumelle3 

|  simples 

—  verticales,  a  trois  cylindres,  à  jumelles 

trapèze  et  à  condensation.    .    . 'simples 

—  Componnd,  système  normand. .    ■fâj5{j 

—  Nolot,  à  balancier,  Woolf,  à  con- Mutuelles 

densation |siinples 

—  Corliss,  à  condensation |gjj£ 

-  bm- issr 

—  Boudier  {genreCiirliss),à  conden-|j  urne  lies 

sation Isimples 

—  horizontales  (système  Farcot)  .    .R"^}^ 

—  horizontales,  a  condensation.  .    -Is"™[èg3 

—  oscillantes Kïe? 

—  horizontales,  a  échappement  libre  |J?me.11*9 

—  Pilons ljumeUes 

|  simples 

—  Brotherhood Mamelles 

|simples 

—  Hermann-Lachapello jumelles 

r  [simples 

—  de  constructions  diverses.  .     .    -H."1"6}!?3 

Totaux 

Soit  en  chevaux  indiqués  (3  chevaux  indiqués 
par  cheval  nominal) 
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VISITES  EXTÉRIEURES 
Manomètres. 

Manomèt.  inexacts  :  de  1  kil.  ou  aimos.  au  moins.  10 

—  —         de  1/2  à  1  kilog.  ou  atmos.  5 

—  -         de  1/4  à  1/2           t      —     .  20 

—  —         de  moins  de  1/4             —     .  57 

—  mal  disposés  ou  en  mauvais  état.    .    .    . 

—  sans  brides  d'essai 

—  dont  les  robinets  trop  durs  n'ont  pu  être 

—  ouverts.     .    .    • 

Tubes  indicateurs  de  niveau  tfeau. 

I  en  réparation 2 
tubes  en  verre  brisés  .     .    .    .    3  [ 
sans  raison 2  ) 

Mal  disposés 

En  mauvais  état 

Sans  traits  indicateurs  du  niveau  normal 

Tuyaux  de  communication  obstrués 

Fuites  aux  robinets 

Flotteurs. 


Durs  et  fonctionnant  mal  ou  pas  du  tout. 

Calés 

En  mauvais  état  (faites,  etc.) 

Mal  réglés  ou  mal  disposés.     ... 

Tiges  brisées , 

Pierres  ou  lentilles  brisées.    ... 


Sifflets. 


Ne   fonctionnant    pas. 
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18 


7 

6 

107 

7 
27 


30 
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10 
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r  la  voie,  à  l'avant  comme  à  l'arrière.  Mais,  de  l'idée  à  la 

alisation  d'un, pareil  problème,  que  tant  d 'inventeurs  su 

nt   posé,  il  existera  sans  limite   longtemps  encore   une 

M&nce  infranchissable. 

Uttépendamiuenl  des  complicaièms  d'appareils,  de  cette 

ultitude  de  contacts  électriques  avec  Leur  coi  I 

lue  de  piles,  d'électro-aimants,  si  sonveni  répété  i,  de  M* 

légraphiquea.  multipliés,  aucun  des  inventeurs  n'a  tenu 

Hpteâes  conditions  si  difficiles  et  si  complexes  an  milieu 

■vraient  fonctionner  des  appareils  si  délicats,  en 
intact  perpétuel  avec  un  matériel  grossier,  sur  di 
turent  très  accidentés,  entre  les  mains  d'agents  aubalten 
Kl  "H    moins  instruits,   dans  les   circonstances 
îériques  les  plus  extrêmes. 

Aussi,  nous  n'avons  rien  rencontré  de  pratique  s.  extraire 
s  ces  divers  systèmes,  qui  avaienl  presque  tous  le  déCaul 
nimun  de  chercher  a  trop  entreprendre. 
Plusieurs  de  ces  projets  dénotaient  chez  leurs  auteurs  un 
prit  ingénieux  et  inventif;  niais  quand  nous  cherchions  ■' 
s  dégager  de  leurs  complications,  nous  w  retrouvions  tou- 
urs  a  conserver,  au  fond  des  meilleures  communications, 
i«  ces  grands  organes  électriques  élémentaires,  en  appli- 

■  e1  déjà  pratique  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord- 
L'électricité  peut  rendre,  et  rond   déjà  effectivement  de 

midi  services  a  l'exploitation  des  chemina  de  fer,  mais 

»st  iï  la  condition  d'être  emploi-é..'  d'une  manière  ratiuri- 
11e,  et  à  l'aide  d'appareils  simples  et  peu  susceptibles  de 
rtngements.  La  compagnie  du  Nord,  je  viens  de  le  dire. 
l'ait  déjà  sur  son  réseau  un  grand  usage;  on  peut  citer, 
.nui  les  appareils  qui  s'y  Boni  heureusement  développés, 
•maphorea  de  M.  Lartigua,  le  sifflai  électro- 
r>teur  pour  locomotives,  l'appareil  électrique  pour  la  pro* 
Etton  électro-automatique  des  gares  ai  des  biflii 
tontrôleur  d'aiguilles,  toosdu  même  ingénieur;  l'appareil 

rudbomme  d'intereommunicati ilectrlque   des    train 

etc. 


Il 
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Les  résultats  d'applications  déjà  très  nombreuses  snr  œ 
grand  réseau  démontrent  qu'avec  des  appareils  judicieus». 
nient  disposés  et  bien  établis,  une  surveillance  convenable  et 
un  personnel  bien  dressé,  l'emploi  des  signaux  électriques 
peut  devenir  un  auxiliaire  des  plus  utiles,  et  concourir  à 
donner  à  l'exploitation  un  important  surcroît  do  sécurité. 

Nous  aurons,  au  surplus,  l'occasion  de  revenir  plusieurs 
l'ois  sur  cette  question  dans  le  cours  de  ce  rapport,  et  de 
l'aire  connaître  où  en  est  exactement,  en  ce  moment,  sur 
chaque  réseau,  l'emploi  des  signaux  électriques. 

Du  16  octobre  18"9  au  6  juillet  1880,  la  commission  a  tenu 
vingt-trois  séances. 

Les  réponses  au  questionnaire  n'ont  comtneiicéà  nous  arriva 
que  vers  le  20  mars;  mais  tout  notre  temps  avait  été  occupé 
par  l'examen  des  inventions  et  par  l'étude  dos  règlements 
d'exploitation  des  diverses  compagnies.  Nous  nous  sommes 
partagé  l'étude  par  chapitres,  de  ces  réponses  si  nombreuses 
et  souvent  si  intéressantes.  Nous  avons  entrepris  enfin  l'au- 
dition des  six  grandes  compagnies,  le  14  avril,  et  nous  l'avons 
terminée  le  19  mai. 

Je  vais  m'attacher  à  exposer  dans  ce  rapport  les  résultats 
principaux  de  notre  étude,  en  faisant  ressortir  et  en  libellant 
chaque  fois,  chemin  faisant,  d'une  manière  précise,  les  con- 
clusions auxquelles  la  commission  s'est  arrêtée  sur  chaque 
point  principal.  Je  suivrai  dans  ce  travail,  à  quelques  dépla- 
cements prés,  nécessités  par  l'enchaînement  des  matières, 
l'ordre  dans  lequel  a  été  rédigé  le  questionnaire,  en  passant 
successivement  en  revue  ce  qui  concerne  la  voie,  lessignaiu, 
le  matériel  roulant  et  l'exploitation  ;  les  freins  et  l'exploita- 
tion à  voie  unique. 


Je  passerai  rapidement  sur  ce  qui  concerne  la  voie.  Toute 
nos  compagnies  l'ont  de  son  amélioration  et  de  son  bon  entre- 
tien l'objet  ila  leurs  soîdS  les  plus  constants.  On  substitue 
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train.  Elles  présentent  alors  les  meilleures  conditions -rtr^ 
irité- 
l'our  les  aiguillés  non  verrouillées,  éloignées  de  l'ayts-r - ._ 
chargé  de  les  manœuvrer,  il  peut  être  utile  d'avoir  un  •"Tfc 
de  s'assurer  à  distance  qu'elles  ont  entièrement  obéi  il'^,    ' 
lion  du  levier,  sans  Laisser  entre  elles  et  le  contre-rail  ^0 
I  *quet  elles  doivent  s'appliquer  an  écart  qui  pourrait  na^- 
sionner  un  déraillement. 

La  compagnie  du  Nord  emploie  dans  ce  but  les  controleur-i 
électriques  de  M.  Lartigue,  qui  sont  disposés  de  telle  sortie 
qu'une  sonnerie  Ireinbleuse  résonne  près  de  l'aiguilleur  ilû=^, 
que  l'entrebâillement  de  l'aiguille  et  du  rail  atteint  3  a  I 
millimètres. 

L'appareil  est  fondé  sur  l'emploi  d'un  basculeur  à  mec^r~- 
cure  remplissant  le  rôle  d'un  commutateur,  disposé  auM_i 
cotés  extérieurs  des  contre-rails,  vis-à-vis  l'extrémité  c^e 
chacune  des  lames  mobiles  de  l'aiguille,  et  recevant  d'u«ne 
l  ring  le,  adaptée  perpendiculairement  à  la  lame  de  l'aiguilW  g, 
une  poussée  horizontale  qui  interrompt  le  circuit  électriq  xjc 
si  l'aiguille  est  à  fond  de  course,  ou  qui  laisse  agir  le  c»  «. 
rant,  et  par  conséquent  fonctionner  la  sonnerie,  si  l'aiguà  Uo 
est  entrebâillée. 

Les  aiguilles  d'un  même  groupe  ne  devant,  en  gënër-al, 
être  manœuvrées  qu'alternativement,  une  seule  pile  et  \me 
seule  sonnerie  suffisent  pour  chaque  groupe  d'aiguilles  placé 
sous  la  main  d'un  même  aiguilleur.  Dis  que  la  sonnerie  an- 
nonce l'entrebâillement,  l'aiguilleur  y  porte  remède. 

La  compagnie  du  Nord  a  installé  envirou  200  de  ces  con- 
trôleurs d'aiguilles  sur  son  réseau.  Ils  donnent  d'assez  Uom 
résultats,  à  la  condition  d'être  l'objet  de  soins  d'entretien 
très  suivis. 

Sur  tous  les  réseaux,  les  aiguilles  en  pointe,  au  moins 
i-elles  des  bifurcations,  sont  pourvues  de  signaux  spéciaux 
(indicateurs  de  direction)  conjugué  avec  elles,  et  destinés  <'i 
indiquer  aux  mécaniciens  njni  se  présentent  la  direction  pour 
laquelle  l'aiguille  est  l'aile, 
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aperçu»  ou  entendus  à  une  distance  convenable,  sont  i.j^. 
tégés  au  moyen  de  disques  avancés  manœuvres  par 
gardes-barrières,  et  situés  à800  mètres  environ,  dans  la  di 
lion  où  le  passage  est  masqué. 

D'autres  fois,  dans  certaines  conditions  de  voisinage  d*  -^ 
station,  c'est  le  disque-signal  qui  est  placé  au  passage  ^ 
niveau,  et  c'est  l'aiguilleur  de  la  station  qui  le  manœt]^ 
pour  avertir  le  garde- barri  ère  de  l'arrivée  prochaine  <ran 
train. 

Beaucoup  d'inventeurs  ont  proposé  l'emploi  d'appareil 
avertisseurs  automatiques  mis  en  mouvement  au  passage  des 
trains  par  des  pédales  situées  à  1  "")  ou  1,500  mètresavar*t 
le  passage  à  niveau.  Aucun  ne  nous  a.  paru  susceptible  d'être 
recommandé. 

Le  moins  impariait  était  la  pédale  d'annonce  de  M.  Laxr- 
ligue,  qui  a  été  expérimentée  pendant  trois  ans,  en  avant  Lie 
13  passages  à  niveau  du  chemin  de  fer  du  Nord.  L'appareil, 
basé  sur  le  même  principe  que  le  contrôleur  d'aiguilles,  co  in- 
sistait en  une  pédale  très  légère,  attachée  à  un  basculeum^  à 
mercure,  de  manière  a  lui  communiquer  au  passage  lies 
roues  d'un  train,  le  mouvement  de  bascule  voulu  pour  pr~o- 
duire  l'interruption  du  courant  électrique 
déclenchement  d'une  sonnerie  trembleuse  placée  au 
à  niveau. 

Malgré  les  soins  que  M.  Lartigue  avait  donnés  à  la  con- 
struction de  sa  pédale,  le  fonctionnement  de  l'appareil  était 
incertain.  On  a  successivement  supprimé  tous  les  appareils 
en  essai,  à  l'exception  de  deux  qui  restent  encore  en  expé- 
rience. 

11  y  aurait  d'ailleurs  un  certain  danger,  en  cas  de  non 
fonctionnement,  à  employer  des  appareils  automatiques  pour 
ce  genre  d'avertissements,  il  est  très  préférable  de  donner 
directement,  d'une  station  ou  d'un  passage  à  niveau  voisin 
le  signal  de  l'arrivée  du  train. 

On  a  employé  avec  succès,  dans  ce  but,  sur  le  réseau  < 
l'Ouest,  l'appareil  Regnauit. 


risque  rond  à  distance  pour  commander  l'arrêt j  le  Mi     ^ 
indépendamment  du  disque  rond,  dont  il  ne  Tait  (111*1111  sig^^-     ' 
d'arrêt,  franchissable  avec  certaines  précautions,  a  adopta 
disque  carré  d'arrêt  absolu.  Les  mêmes  systèmes  de  disq— -^ " 
avancés,  d'arrêt  relatif,  et  de  ilisques  carrés  d'arrêt  ah^:f,. 
se  retrouvent  sur  le  réseau  de  l'Ouest,  qui  emploie  de  "C~»j,., 
un  poteau  de  protection  indicateur  de  la  limite  en  dece^  ^ 
laquelle  se  trouve  couvert  un  train  qui  a  dépassé  le  sirg-w 
avancé. 

La  compagnie  de  l'Est  emploie  également  les  disqUftj 
avancés  ronds;  les  signaux  carrés  oui  doublent  certain* 
disques  avancés,  ot  couvrent,  à  petite  "■  .ince,  les  aiguilla 
des  bifurcations,  et  certains  points  qu  vent  être  défendus 
d'une  manière  particulière;  enfin  les  prv  .aux  de  protection, 
placés  entre  les  disques  avancés  et  les  p  nts  spéciaux  à  Rou- 
vrir. 

Sur  le  réseau  Paris-Lyon-Médite      née,  on  retrouve    Ve 
disque  avancé  rond,  et  le  disque  carr     .'arrêt  absolu.  On  y 
ajouté,  mais  seulement  sur  les  v  ntérieures  de  servi  *^ 

des  gares  principales,  de  œêttfl  qv  j  sur  quelques  autr 
réseaux,  un  disque  jaune  dont  les  indications  ne  s*ad  resst^"»1 
qu'aux  trains  en  formation  et  aux  machines  en  manœuu^^r6 
dans  les  gares.  L'addition  principale  effectuée  depuis  lona 
temps  sur  ce  réseau  consiste  en  des  sémaphores  à  bm 
mobiles,  employés  pour  protéger,  sur  place,  les  gyes, 
bifurcations,  et  en  général  tous  les  points  sur  lesquels  la  c-  ^cir- 
culation des  trains  ou  des  machiues  peut  rencontrer  tournoi  h 
coup  des  obstacles. 

Ces  sémaphores  sont  aussi  employés  sur  ce  réseau,  a^t^oit 
dans  les  gares,  soit  dans  les  postes  intermédiaires  du  BL  -ock 
système,  pour  maintenir  sur  la  double  voie  le  canton nemaent 
des  trains  se  succédant  dans  le  même  sens. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  les  signaux  ordinaires      des 
voie-,  disques  à  distance  et  disques  d'arrêt  absolu,  $ontl'c*Ttfet 
de  perfectionnements  incessants.  On  ne  pourrait  désirer  sur 
iv  résout,  qui  dmiiic   l'exemple  de  ions   loi'  progrès  et  ifc 
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Par  une  disposition  analogue,  le  même  appareil  électrique 
permet  d'actionner  la  valve  de  l'éjecteur  à  vapeur  du  frein 
Smith,  ou  le  robinet  d'un  frein  à  air  comprimé,  et  d'obtenir 
automatiquement,  en  passant  sur  le  contact  fixe  d'un  disque 
à  1  arrêt,  soit  le  ralentissement,  soit  même  l'arrêt  complet  du 
train.  Tous  les  disques  des  lignes  à  express  du  Nord,  au 
nombre  d'environ  350,  sont  déjà  pourvus  du  contact  fixe  et 
209  locomotives  sont  munies  de  brosses  métalliques  et  de 
sifflets  électro-automoteurs.  L'emploi  de  ces  appareils  est 
donc  entré  dans  la  voie  d'application  pratique  la  plus  large, 
et  on  peut  ajouter  qu'elle  donne  les  résultats  les  plus  satis- 
faisants. 

La  compagnie,  par  un  nouveau  pas  dans  ce  système  d'aver- 
tissements électriques  automatiques,  a  mis  récemment  à 
l'essai,  en  deux  points,  à  la  bifurcation  de  Senlis,  près  Chan- 
tilly, et  à  Essigny,  une  nouvelle  disposition  d'appareils  ayant 
pour  but  : 

*°  I>e  prévenir  la  gare  qu'un  train  est  pa*sé  devant  le 

disque  qui  la  protège  lorsque  le  disque  se  trouve  indûment 
effacé; 

2°  Tant  que  la  gare  n'a  pas  mis  à  l'arrêt  le  disque  pour 
couvrir  ce  premier  train,  prévenir  un  2*  train  qui  le  suit 
qnll  est  précédé  par  le  1",  et  que  celui-ci  n'est  pas  couvert 
Par  le  disque. 

Ce  double  résultat  (cdite  protection  électro-automatique 
d'une  gare)  est  obtenu  par  l'installation  d'un  second  contact- 
ée entre'  le  disque  et  la  gare,  relié  h  la  sonnerie  du  disque 
}t  au  premier  contact  fixa  par  un  fil  spécial  et  une  seconde 
le.  Si  I&  Risque  est  effaré  au  moment  où  la  machine  passe 
Je  2*  contaex,  en  même  temps  qu'elle  annonce  son  arrivée 
lisant  tinter  la  sonnerie  de  la  gare,  elle  met  automati- 

rzharge  électrique  le  contact  fixe  placé  en  avant 
ainsi  le  déclenchement  du  sifflet  électro- 
4ne  qui  pourra  la  suivre. 

mtoiftofeurs  dont  l'usage  se  déve- 
^W»ft  dn  Nord,  fonctionnent 
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généralement  avec  une  grande  sûreté  en  raison  de  leur  sim  r. 
plicité.   Ils  n'y  sont  cependant  considéras  que  comme  de^  _T 
appareils  auxiliaires  de  sécurité  nui  ne  doivent  exonérer  ^^ 
rien  les  mécaniciens  de  leur  vigilance  ordinaire,  ni  dispei»         f: 
ser aucun  agent  de  l'exécution  stricte  des  règlements. 

Un  train  forcé  de  s'arrêter  en  pleine  voie  est  protégé  T^~^ 
les  signaux  à  main  et  los  pétards  que  l'un  des  gardes-fre^^J3'' 
doit  s'empresser  d'aller    placer  à  l'arrière  à  la  dista  tt 

réglementaire.     La  même   précaution  doit  être  égalera-^     " 
employée  sans  hésitation,  toutes  les  t'ois  que  la  marche  O}-. 
(rain  est  assez  ralentie  pour  qu'il  y  ait  lieu  de  craindre  q>j\, 
autre  train  survenant  a  l'arrière  puisse  le  rejoindre. 

On  comprend  toutefois  qu'en  certains  cas.  par-exemplo  /a 
nuit,  en  temps  de  neige  ou  de  brouillard,  le  ralentissement 
d'un  train  puisse  devenir  momentanément  inquiétant,  sans 
permettre  de  laisser  descendre  un  agent  pour  placer  sur  \» 
voie  des  signaux  détonants.  Un  signal  pyrotechnique,  j&Aû 
sur  la  voie  après  avoir  été  préalablement  enflammé,  poix  t- 
rait  alors  protéger  le  train  jusqu'au  moment  où  il  aurait  7^0 
reprendre  sa  vitesse.  On  a  expérimenté,  dans  ce  but,  il  y — "  a 
quelques  années,  sur  le  réseau  de  l'Ouest,  la  fusée  Lama^^r^ 
Ces  premiers  essais  avaient  été  abandonnés;  mais  iacompe^^a- 
gnie  du  Nord  vient  de  les  reprendre  et  elle  annonce  qu'o*-!_Dlle 
en  obtient  des  résultats  satisfaisants. 

On  emploie  des  fusées  de  deux  dimensions.  L'une  br~  — ûle 
avec  éclat  pendant  cinq  minutes  ;  l'autre  permet  de  maimr^ntd- 
nir  le  même  signal  pendant  dix  minutes.  Elles  se  conaerr  ornant 
d'ailleurs  presque  indéfiniment  sans  altération.  Elles  s^  Lro- 
blent.  par  conséquent,' pouvoir  devenir  d'un  usage  praticr^jue, 
et  il  parait  utile  d'en  recommander  au  moins  l'essai  aux 
compagnies. 

Un  grand  nombre  d'inventeurs  ont  cherché  à  rendre  m^  s 
leste  aux  agents  d'un  train  la  présence  sur  la  voie  d'un  £*.vtre 
train  déjà  engagé,  soit  dans  le  même  sens,  soit  surtovif  en 
sens  contraire,  à  l'aide  de  signaux  actionnés  automatise. 
nient  par  ces  trains.  Les  uns  ont  proposé  des  moyens  (/e 
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aosroissioti  purement  mécaniques  et  pareela  même  insuf- 

Kanls  en  principe;    les  autres,  en  plus  grand  nombre,  ont 
Ongé  a  appliquer  îles  appareils  et  des  transmissions  élec- 

Iiidopendammeut  des  objections  (jue  soulève  a  lui  seul  le 
tHncipe  de  l'automaticité  des  sfgnaux.  don*  le  plus  grave 
tarait  de  donner  une  fausse  ei  dangereuse  sécurité  en  cas  de 
lérangemont  des  appareils,  presque  toutes  les  eommunica- 
i  de  ce  genre  que  nous  avons  eu  à  examiner  avaient  M 
saractère  commun  d'être  essentiellement  étrangères  aux 
conditions  de  la  pratique  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 
Les  signaux  mis  en  jeu  par  des  transmissions  mécaniques, 
i;ii)i.  mfane  qu'ils  eussent  pu  EonetUmner,  ce  qui  était 
iresque  toujours  à  mettre  en  doute,  n'étaient  pas  en  état  île 
Supporter,  un  seul  jour,  le  mouvement  des  trains  sur  une 
Igné  à  trafic  un  peu  élevé  et  ;t  circulation  rapide. 

Les  appareils  à  transmissions  électriques  présentaient 
iHijours  la  plus  grande  complication  et  auraient  fait  reposer 
.  sécurité  du  train  sur  le  jeu  souvent  problématique  d'or- 
anes  d'une  délicatesse  incompatible  avec  !e  mouvement  el 
-  masses  des  machines  et  des  trains. 
Notre  rapport  spécial  sur  les  invention»,  en  donnant,  le 
ii't.iil  de  ces  diverses  proportions, bit  ressortir  les  défauta 
l;:i  n'ont  permis  jusqu'ici  de  leur  l'aire  aucun  emprunt. 

D'autres  inventeurs,   également   très  nombreux,   se  sont 
appliqués  h  chercher  le  moyen  d'établir  une  communication 
îles  trains  en  marche,  soit  entre 
soit  avec  les  stations.  C'est,  comme  on  le  voit,  la  réap- 
■I.  après  plus  de  vingi-cini[  ans,  de  la  tentative   ingé- 
■  niais  sans  succès  du  chevalier  Bonnelli. 

■  he,  ancien  inspecteur  du  chemin  de  fer  de 

tforl  à  ront-Audemer,  est  celui  de  ces  inventeurs 

le  plus  de  persévérance  et  de  soin  dans  l'étude 

minicaiiou.  son  système,  décrit  et  fliacote 

écial  nue  je  \  iens  de  rappeler,  a 

1 1818,  a  une  expérience 
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sur  la  ligne  de  Grenelle  au  Champs-de-Mars  ;  mais  le  fit  de    ^^ 
ligne  installé  à  une  petite  distance  au-dessus  de  la  voie  pour  — ^ 

la  transmission  du  courant  électrique,  était  sujet  à  de  frè 

queuta  dérangements  et  était  en  outre  très  gênant  et  mèmg^^ 

dangereux  pour  le  service  de  l'entretien  de  la  voie.   L'expé _ 

rience  qui  avait  lieu,   d'ailleurs,  dans  des  conditions  asse-.^ 
défavorables,  n'a  pas  réussi. 

Depuis,  l'inventeur  a  modifié  son  procéda;  le  fil  au  moyen 
duquel  il  proposerait  maintenant  d'établir  la  communication 
électrique  ne  serait  plus  posé  près  du  sol,  mais  à  2  mètres  30 
environ  de  hauteur,  latéralement  à  la  voie. 

Une  sorte  de  lance  à  trotteur  métallique  partant  du  four- 
gon de  tête  du  train,  appuyée  vers  son  extrémité  sur  ce  (il, 
mettrait  les  appareils  télégraphiques  du  train  en  communi- 
cation avec  le  courant  et  les  appareils  des  stations.  Le  sys-         - 
tème  ainsi  modifié  n'a  pas  été  expé  imenté;  il  serait  encore        « 
sujet  à  de  nombreuses  défectuosités  qui  en  rendrait  l'emploi       M 

difficile,  en  tout  cas  très  gênant  et  certainement  très  inter- 

mittent,  au  milieu  d'une  exploitation  dont  les  plus  simples.^; 

incidents  de  matériel  interrompraient  tout  service  de  l'ap _^_ 

pareil. 

C'est  an    surplus    l'objection    fondamentale  commune  £ 
adresser  non  seulement  à  ce  système,  mais  à  tous  les  procèe^^^ 
dés  similaires  si  nombreux  qu'on  nous  a  soumis,  tous  beaut^-^ 
coup  trop  compliqués  et  trop  délicats,  comme  je  l'ai  déjà  <1*^^_ 
pour  pouvoir  fonctionner  avec  sûreté  au  milieu  d'un  matér^^^ 
exposé  aux  trépidations  de  la  marche  et  aux  chocs  -*^ 
manœuvres.  Au  point  de  vue  pratique  d'ailleurs,  la  comio^  _^ 
nication  n'aurait  d'utilité  sérieuse  que  dans  des  cas  exc^^^ 
tionnels,  et  à  peu  près  uniquement  pour  donner  le  sigr-^— ^ 
d'arrêt  à  un  train  indûment  engagé  sur  la  voie  unique.  -» 

même  résultat  peut-être  obtenu  beaucoup  plus  simpleiL-^.  ^^ 
et  d'une  manière  qui  n'apporte  aucune  complication  de  ^^^*-  , 
ni  de  matériel,  par  les  cloches  électriques  dont  nous p» — —- ^ 
tous  plus  loin. 
C'est  aux  bifurcations  proprement  dites  et  aux  poini^^  — ' 
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jonction  des  voies  principales  avec  les  nombreuses  voies  de 
service  des  grandes  gares  de  manœuvre,  que  le  système  des 
signaux  flxi's  doit  être  particulièreraenl  étudié  et  perfec- 
tionné pour  prévenir  les  collisions. 

Systèmes  (l'cncteiichement. 

La  disposition  générale  de  ces  signaux,  leur  superposition 
en  nombre  utile  en  avant  des  aiguilles  et  la  précision  des 
règlements  auxquels  est  assujettie  leur  manœuvre  (éléments 
variables  sur  les  divers  réseaux,  mais  toujours  étudiés  avec 
io  plus  grand  soin),  pourraient,  jusqu'à  un  certain  point,  suf- 
fire à  donner  à  la  sécurité  les  garanties  requises  ;  mais  il 
faut  compter  avec  les  négligences,  les  distractions  et  tes 
oublis  des  aiguilleurs,  surtout  par  l'accroissement  île  trafic 
qui  se  développe  si  rapidement  sur  quelques  lignes  et  qui 
vient  incessamment  ajouter  aux  difficultés  et  aux  dangers  36 
l'exploitation.  On  n'obtiendra  le  degré  de  sécurité  indispen- 
sable que  par  l'emploi  de  ces  appareils  d'enclenchement,  à 
1  aide  desquels  les  manœuvres  des  aiguilles  et  des  signaux 
°ptiques  deviennent  solidaires,  et  qui  rendent  impossible  de 
donner  aux  mécaniciens  un  signal  qui  ne  soit  pasd'accord 
•Vec  la  direction  voulue  des  aiguilles,  ou  d'ouvrir  à  la  fois  des 
'finaux  qui  puissent  amener  une  rencontre  de  trains. 
Toutes  nos  compagnies  ont  commencé,  quelques-unes 
't  ''l'uis  longtemps  déjà,  à  adopter  spontanément  ces  systèmes 
e  conjugaisons  d'aiguilles  et  de  signaux  et  la  plupart  en  dé- 
eioppent  activement  l'extension. 
Les  compagnies  d'Orléans,  de  l'Est,  du  Nord  et  du  Midi 
pliquent  encore  à  toutes  les  bifurcations  de  leur  réseau, 
lies  soient  ou  non  munies  d'appareils  d'enclenchement, 
suiciejis  règlements  de  signaux,  qui  reposent  tous  sot 
'  :  l'interdiction  absolue  de  donn 

ur  les  voies  d'une  bifurcation.  La  compagnie 

.  de ■''■  toute    les  autres  en  appliquant  les 

bifurcations,  a  profité  de  cette 


•Jï 
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situation  nouvelle  pour  simplifier  ses  anciens  règlement».  La 
compagnie  de  Lyon,  qui  en  étend  rapidement  l'usage  aux 
parties  de  son  réseau  les  plus  chargées  de  trafic,  appliques^»  À 
aussi  un  nouveau  règlement  plus  large  aux  bifurcations  qui»  M^ 
en  sont  pourvues  en  profitant  du  surcroît  de  sécurité  qui?  luif  ^^  " 
donnent  ces  appareils. 

Après  les  bifurcations  et  les  postes  de  manœuvres  ai  tenan  *-», 
à  celles-ci,  et  aux  gares,  l'intérêt  de  la  sécurité  commande-  *-m^^ 
rait  d'appliquer  les  appareils  d'enclenchement,  sinon  à  toutea^^ 
les  aiguilles  des  voies  de  garage  (  ut  accès  sur  les  voie  m 

principales,  au  moins  û  celles  qui  se  mt  en  moyenne  à  itî,  .. 
à  20  manœuvres  de  trains  par  jour.  ;te  amélioration  esta  -^B- 
l'étude  sur  le  réseau  de  Lyon;  si  e 
les  autres  lignes,  on  aurait 


revenait  générale  sur 

..    rand  progrès. 

suffire  à  protéger  les 
s  voies  principales  et 
uissi  étendu  l'usage  a 
développement,  l'our 
jnir  dans  une  même 
érae  main,  les  leviers 

situées   jusqu'à    200    ou 


JE 


■M 


-*><^ 


L'application  du  verrou  1 
croisements  des  voies  de  ga 
les  bifurcations  simples.  On 
quelques  postes  d'aiguill        u 
les  postes  plus  compliquas,  on  j 
cabine,  ou  pour  mieux  dire  sous 
d'un    grand    nombre    d'aiguilles 

2.10  mètres  du  point  central  où  s'elTecfue  la  manœuvre  et  les 
conjuguer  avec  les  leviers  des  groupas  de  signaux  corres-  — ^« 
pondants,  ù  l'aide  des  dispositions,  a  la  fois  si  ingénieuses  et  J-^ 
si  sûres,  des  appareils  do  MM.  Saxljy  et  Farmer. 

Sur  le  réseau  de  l'Ouest,  où  le  principe  si  fécond  de  l'en — fri^ç 
clenchement  a  été  imaginé  et  appliqué  pour  la  première  fois.  *?_i  ^^ 
il  y  a  environ  vingt-sept  ans,  par  M.  Vignier,  tontes  te^J 
bifurcations  ont  leurs  signaux  enclenchés  avec  les  levieir^ ^  ~-u 
d'aiguilles.  Elles  sont  d'ailleurs  du  type  le  plus  simple,  et  u*-»  ^  t 
comportent,  habituellement  que  six  signaux  et  deux  aiguillese»  j  £  j|( 
Les  appareils  d'enclenchement  sont  disposés  do  manière  ^-Jre 
permettre  des  passages  simultanés  de  trains  sur  les  croisa^  f  »/se 
ments. 

Pour  les  postes  intérieurs  de  gares  qui  n'ont  qu'un  pet-^  m e(i( 
nombre  de  signaux  et  de   leviers  d'aiguilles  à  rendre  so'^^*^ 
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daires,  et  qui  n'exigent  pas  une  grande  rapidité  de  manœu- 
vres, on  emploie  la  serrure  Annett.  Dans  ce  système,  les 
leviers  de  manœuvre  du  disque  et  des  aiguilles  dont  les  posi- 
tions doivent  être  coordonnées,  sont  munis  d'une  serrure  à 
laquelle  s'adapte  une  clef  unique  pour  chacun  des  disques  de 
la  station.  La  clef  est  nécessaire  pour  qu'on  puisse  manœu- 
vrer les  leviers,  et  elle  ne  peut  être  retirée  de  la  serrure 
sans  enclencher  le  levier  correspondant  dans  la  position 
requise  pour  assurer  la  sécurité.  Les  leviers  des  aiguilles 
dont  la  position  est  commandée  par  celles  de  deux  disques 
ne  peuvent  être  manœuvres  qu'avec  les  deux  clefs  de  ces 
disques.  La  serrure  Annett  est  déjà  en  usage  dans  une  ving- 
taine de  stations  du  réseau.  On  l'emploie  aussi  dans  les  gares 
de  moindre  importance  pour  les  traversées  de  voies. 

La  réunion,  en  un  poste  unique,  des  appareils  de  conju- 
gaison devient  utile  dès  qu'on  a  dix  à  douze  leviers  à  manœu- 
vrer. Au  poste  de  Caen,  on  a  réuni  quinze  leviers  d'aiguilles 
ou  de  disques,  conjugués  d'après  le  système  Vignier,  desser- 
vant le  croisement  de  4  lignes  dont  3  'à  double  voie.  Il  existe 
exceptionnellement,  à  cette  bifurcation,  une  aiguille  ma- 
nœuvrée  avec  régularité  à  une  distance  de  400  mètres  du 
poste. 

La  compagnie  du  Midi  a  aussi  adopté  le  système  Vignier 
pour  l'enclenchement  des  aiguilles  et  des  signaux  de  toutes 
ses  bifurcations. 

Afin  de  conjuguer  entre  eux  et  de  tenir  toujours  invaria- 
blement fermés,  à  l'exception  d'un  seul,  .tous  les  disques 
protégeant  les  croisements  de  voies  de  ses  gares,  elle  emploie 
tin  système  très  simple  consistant  à  disposer  les  flls  de 
iXianœuvre  de  tous  les  dbques  d'un  même  groupe  (3  ou  4  par 
exemple)  de  manière  à  ce  qu'ils  ne  puissent  être  actionnés 
qu'isolement,  au  moyen  d'un  seul  et  même  levier  qu'on 
h^fapte  successivement,  \  ar  un  même  crochet  à  une  chape 
*  h  l'origine  de  chaque  fil  de  disque. 

lires  réseaux,  on  a  plus  généralement  adopté  l'ap- 
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"elle 


-s  de 
Paris  et  à  sa  bifurcation  dp  Bretigny.  Elle  annonce  que 


1 

( 


en  étudie,  dès  à  présent,  l'installation  aux  gares  et  1  »î lu  r-  _  B 

tions  d'Orléans,  des  Aubrais,  Vierzon,  Saint-Benoit  et  Mo*-_-_ 
,  ^-Jtit. 

luçon. 

La  compagnie  de  l'Est  a  déjà  un  poste  Saxby  de  16  levijg 
à  la  bifurcation  dû  Gretz.  Elle  en  établit  deux  semblable^^    ^ 
Chàlons-sur-Marne  et  à  Chalindrey.  Elle  en  a  i5  autres^^ 
projet  et  à  l'étude.  Elle  expérimente  enfin  la  serrure  An  ' 

à  la  gare  d'Esbly. 

La  compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  emploie  l'appsa^.. 
Vignier  pour  ceux  de  ses  postes  dont  le  nombre  de  leviers 
ne  dépasse  pas  16.  Au-delà,  elle  a  i  :ours  au  système  Sai6v-, 
Au  moment  où  les  anciens  s  ;  de  signaux  devenaient 

insuffisants  pour  se  prêter  lies  conditions  d'un  tit» - 

fie  en  voie  d'augmentatif  i  et  rapide,  la  compagn  -J^ft 

a  établi  aux  bifurcations  el  le  manœuvre  de  la  GuU^Ï^' 

lotière  des  installations  q  înt  servir  de  type,  ausss:-  **1 

bien  sous  le  rapport  de  la  qu'au  point  de  vue  d^*-  itp 

lacilités  économiques  doi  i  circulation. 

Cette  gare  et  ses  abords,  sur  les  trois  branches  et  le  troi«~*  *llC 
commun  qui  y  aboutissent,  comprennent  aujourd'hui  cinr*"  *"4 
postes  Saxby,  dont  on  appréciera  toute  l'importance  e^  ei 
remarquant  qu'un  seul  poste  renferme  33  leviers.  Les  dive"^>  'flf 
postes  sur  chaque  embranchement  doivent  être  avertis,  »  d 

loin,  de  l'arrivée  des  trains.  Cet  avertissement  est  donné  sco  .^soi 
d'un  poste  spécial  de  la  ligne,  soit  de  la  station  la  plus  vt»  -woi 
sine,  par  des  appareils  télégraphiques  Jousselin,  fonctio:  «z>  ^on 
nant  au  moyen  de  l'appareil  Tyer  et  de  son  fil  affectés  e;sa 
cantonnement  des  traîna.  L'avis  d'arrivée  du  train  indiquais  m  _i;ui 
sa  nature  et  la  direction  qu'il  doit  suivre  est  successivem»  _*rweni 
transmis  aux  postes  qu'il  doit  traverser.  Les  aiguille  *^»eurs 
peuvent  lui  préparer  la  voie;  et  quand  le  mécanicien  arc»-  -rire 
eu  vue  de  la  bifurcation,  il  trouve  les  signaux  ouverts  .»,  ,■% 
ligue  de  passage  toute  tracée  au  milieu  de  ce  faisceaux»  </g 
voies  de  fer  ;  i!  n'a  plus  qu'à  s'avancer  en  toute  sécurité.       S'ff 
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Un  des  postes  aura  '61  leviers.  Le  poste  de  la  gare  de  l'ai     ^-  _ 
en  réunira  100. 

On  voit  <iue  toutes  nos  compagnies  ont  commencé,  e 
moins  dans  une  certaine  mesure,  à  adopter,  d'ei les-œêm*.  .^m-. 
l'usage  des  appareils  d'enclenchement   qui  seul   peut  fa:_^^.  "' 
disparaître  les  causes  de    dangers  inhérents  aux  erre»-—, 
d'aiguilleurs. 

Quelques  compagnies  les  appliquent  déjà  d'une  manL,^-  ., 
générale  à  toutes  leurs  bifurcations.  D'autres,  tout  en  c^^,    e 
servant  les  règlements  de  signaux  sur  lesquels  elles  ontfc       ,    " 

louglemps  entièrement  reposer  la  sécurité  de  la  circula   J. 

aux  croisements  de  voies,  étendent  progressivement  ''"""^     I? 
de  ces  appareils  à  tous  les  points  de  leur  réseau  où  la  e^^, 
plication  du  service  et  l'activité  du  trafic  leur  parais^,- 
nécessiter  un  surcroit  de  gari         ;  ie  sécurité  des  plus    (.^_ 
caces. 

La  commission  constata       '  îltats  obtenus  mais  con- 

sidérant qu'il  importe  à  la  „  d'imprimer  aux  gûoi-Vs 
qui  se  sont  déjà  mauifeslés  une  us  grande  activité  d'e*v- 
semble,  qui  assure  unecomplète  gci,  Sralisation  de  l'emploi  -*e 
ces  appareils,  est  d'avis  qu'il  y  a  lieu  d'inviter  les  comparu  tffcw 
{sans  leur  désigner  aucun  système  particulier)  à  appliqu^«a^r 
progressivement  les  appareils  d'enclenchements  : 

i"  A  toutes  les  bifurcations  ; 

2"  A  tous  les  groupes  d'aiguilles  intéressant  la  sécur  — zarite 
de  la  circulation  sur  les  voies  principales. 

11  serait  désirable,  enfin,  que  toute  aiguille  isolée  donnœ.  *ian* 
accès  sur  les  voies  principales  fût  munie  d'un  appareil  J  ne 
permettant  d'engager  ces  voies  que  lorsque  le  signal  qui  -  les 

protège  est  a  l'arrêt. 

MATÉRIEL  ROULANT.  —  EXPLOITATION. 

Le  soin  apporté-  à  la  construction  et  à  l'entretien  du  m^c  até- 
riel  roulant  est  une  des  bases  les  plus  essentielles  de  sécur  -j-ît,', 
et  devait,  à  ce  titre,  appeler  toute  notre  attention. 

Les  types  de  locomotives  en  service  sur  nos  divers  rêse^aux 


I 
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Son  plus  nouveau  type  à  grande  vitesse  est  une  machina  _^ 
anglaise,  légèrement  modifiée  (mixte-express)  de  39  a  4*^^^ 
tonnes,  à  cylindres  et  mouvements  intérieurs  :  à  deu~  .^ 
grandes  roues  couplées  à  l'arrière,  de  S10, lu  do  diamètre,  _ 
à  avant-train  articulé,  ce  qui  lui  permet  de  passer  «nr— ^^ 
secousses,  à  grande  vitesse,  dans  les  parties  les  plus  s_^  , 
nueusesdu  nouveau  réseau. 

La  compagnie  a  20  machines  de  ce  type  en  service.  El^ 
remorquent  des  trains  express  de  20  voitures  à  la  vite 
moyenne  de  72  kilomètres,  sans  jamais  prendre  le  nioiut^j 
retard.  Elles  peuvent  atteindre  au  besoin  la  vitesse  de  !►*> 
1)5  kilomètres  à  l'heure. 

23  autres  machines  de  5m,50  d'enmate   icnt,  du  poida   c^e 
3"  tonnes,  d'un  type  à  peu  près  ic      ioue  au  précèdent,       a 

l'exception    du    train    articulé   d'avE        remplacé    par  k » 

simple  essieu  conservant  dans  s°s  bo    ;s  à  graisse  un  ji     — u 
longitudinal,  réglé  par  des  pis  .es,  sont  égaleniet— ^t 

employées  à  la  traction  des  trains  k      inde  vitesse  sur  li_^  i*.s 
lignes  principales  de  l'ancien  résf  it  les  courbes  ont  dK_-»le 

plus  grands   rayons,   et   font    un         rice  très     satisfaisais  -itv\ 
et  d'une  grande  sûreté. 

La  compagnie  a  aussi  adopté  un  nouveau  type  de  ffit^aa- 
chines-tenders  très  stable,  à  trois  essicus  couples,  à  ron- ~miwv.o& 
do  1M,68  de  diamètre,  avec  train  articulé  à  l'arrière  supporta_«S-aint 
le  tender.  Ces  machines  sont  destinées  à  remorquer,  soitdf»  des 
trains  de  voyageurs  de  21  voitures,  aux  vitesses  des  trainr.»  JËns- 
nmnibus  les  plus  rapides,  soit,  éventuellement,  des  IvaiM  jtsahis 
militaires  composés  de  40  voitures  qu'elles  enlèvent  avecn>  se  la 
plus  grande  facilité.  35  machines  de  ce  type  ont  été  cor  «z^om- 
mandées  ;  "  sont  déjà  en  service. 

Les  Compagnies  du  Nord,  de  l'Est  et  de  Paris-Ly»  ~^,on- 
Méditerranée  emploieul  aussi,  pour  leurs  trains  express,  des 

m.ichines  à  grandes  runes  libres  à  l'arrière,  du  type  Crarw    mp- 
ton,  d'une  grande  stabilité,  aux  plus  grandes  vitesses,  r — ^soals 

dont  la  faible  adhérence  ne  permet  de  remorquer  que _a  f/gj 

trains  composés  d'un  petit  nombre  do  voitures. 


/ 
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"Est  s'est  donné  une  machine  à  grande 

"m,35  d'empâtement,  en  modifiant  le 

ton  par  l'adoption  de  deux  roues 

''amètre  de  2m,30,  avec  essieu,  à 

°n  de  longerons  extérieurs. 

*  1 1  tonnes  qui  empêche 

n  longitudinal,  réglé 

nachine  de  passer 

iiies    remorquent 

1a  vitesse  moyenne  de 

.  d'une  régularité  pariaite- 

vitesso  de  la  compagnie  du  Midi  e4 

.»*  mixte  à  cvlindre<  extérieurs,   mais  à 

.  uns;  à  deux  essieux  couplés,  dont  les  roues  ont 

«,re  de2m,10.  Les  machines  de  ce  type  font  un  service 

régulier. 

Les  compagnies  d'Orléans  et  de  Paris-Lyon-Méditerranée 

°nt  des  machines  à  grande  vitesse  à  deux  essieux  couplés, 

dont  elles  ont  très  notablement  augmenta  la  stabilité  on 

plaçant  à  l'arrière  un  quatrième  essieu  pour  supporter  le 

*°y©i\  qui  était  en  porte  à  faux. 

Sur  le  réseau  d'Orléans,  on  donne  un  soin  particulier  à  la 
rePa,rtition  de  la  charge  sur  les  essieux,  de  manière  à  ce  que 
*es  essieux  extrêmes,  et  surtout  celui  d'avant,  soient  sufli- 
^nanaent  chargés.  On  ajoute,  dans  ce  but,  à  certaines 
^^chines,  des  traverses  en  fonte,  de  façon  à  avoir,  sur  l'es- 
ueix  d'avant,  une  charge  de  ti  à  12  tonnes  qui  puisse  empê- 
;her  le  galop.  Quant  aux  perturbations  pouvant  résulter  des 
Uoii^vements  relatifs  des  pièces  mobiles,  on  en  arrête  le 
'èvoloppement  au  moyen  de  conlr^-poids,  procédé  classique 
Ldopté  par  toutes  les  compagnies,  et  qui  donne,  dans  la  pra- 
îflue,  des  résultats  très  satisfaisants. 

LiQs  dernières  machines  du  type  à  quatre  essieux  que  la 
compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  a  construites  pour  ses 
trains  rapides  sont  d'une  grande  puissance  et  d'une  grande 
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stabilité.  Leur  poids  est  de  44  tonnes.  Elles  ont  5W,8Q  d'empâ- 
tement. Les  diamètres  des  roues,  des  deux  essieux  couplés, 
sont  de  im,10.  (Les  anciennes  machines  n'avaient  que  des 
roues  de  2  m.).  On  a  laissé  un  centimètre  de  jeu  longitudinal 
il  chacun  des  essieux  d'avant  et  d'arrière.  L'essieu  d'avant 
porte  12  tonnes. 

La  limite  de  vitesse  de  ces  machines  est  de  90  kilomètres. 
Elles  peuvent  facilement  remorquer  18  à  20  voitures  à  la 
vitesse  de  72  kilomètres  à  l'heure;  et  si  on  les  emploie  au 
service  des  trains  omnibus,  24  voitures,  à  la  vitesse  de 
55  kilomètres. 

Ce  type  à  quatre  essieux,  qui  permet  la  meilleure  réparti- 
tion du  poids  de  la  machine,  est  surtout  à  recommander  pour 
les  lignes  à  grand  trafic  solidement  construites,  à  courbes  à 
grands  rayons.  Il  est  également  employé  sur  le  réseau  d'Or- 
léans, avec  des  roues  motrices  de  2m  à  2m,10,  et  un  peu  moins 
de  puissance  en  raison  des  dimensions  moins  grandes  de  son 
loyer,  mais  dans  des  conditions  tout  aussi  remarquables  de 
stabilité. 

Toutes  les  compagnies  ont  complètement  abandonné,  dans 
la  construction  des  chaudières  de  locomotives,  remploi  de  la 
tôle  d'acier,  qui  ne  donnait  pas  assez  de  sécurité.  On  emploie 
généralement  des  tôles  de  fer  de  lrr  choix.  Les  accidents  de 
chaudières  ont  d'ailleurs  presque  entièrement  disparu. 

Certaines  pièces  de  matériel  roulant,  telles  que  bandages 
de  roues,  essieux,  etc.,  dont  les  ruptures,  en  marche,  peu- 
vent entraîner  des  accidents  grave?,  ont  été,  dans  l'enquête, 
l'objet  de  la  plus  sérieuse  attention,  et  la  commission  a  pu  se 
convaincre  que  les  compagnies  se  préoccupent  incessamment 
de  leur  amélioration  et  y  mettent  des  soins  constants. 

De  même  que  clans  b  matériel  fixe,  l'acier,  ou  du  moins  le 
métal  diversement  fabriqué  qui  en  porte  le  nom,  tend  déplus 
en  plus  à  remplacer  le  i'ew 

La  compagnie  raris- Lyon-Méditerranée  n'emploie  cepen- 
dant encore  que  des  bandages  en  fer  soudé  pour  ses  ma- 
chines ei  tenders  à  liiande  vitesse  et  pour  toutes  ses  voitures 


RAPPORT  DE  LA  COMMISSION  D'ENQUÊTE.  599 

Les  machines,  tenders  et  vagons  à  marchandises  ont  des 
bandages  en  acier  fondu  doux,  fabriqué  par  le  procédé 
Martin-Siemens. 

La  compagnie  d'Orléans  a  adopté,  pour  tous  ses  bandages, 
l'acier  fondu  Bessmer  ou  Martin,  en  exigeant  des  matières 
premières  d'une  provenance  de  choix. 

Il  en  est  de  même  de  la  compagnie  du  Nord,  qui  n'a  con- 
servé les  bandages  en  fer  que  pour  les  roues  de  tenders,  en 
raison  de  l'action  des  freins  sur  ces  roues. 

La  compagnie  de  l'Est  a  adopté  l'acier  puddlé  pour  les 
bandages  des  roues  d'avant  des  machines  à  voyageurs  et 
pour  les  roues  des  tenders.  Elle  conserve  le  fer  à  grains  fins 
pour  les  bandages  des  voitures  à  grande  vitesse.  Elle  emploie 
l'acier  fondu  pour  toutes  les  autres  roues. 

La  compagnie  du  Midi  est,  à  peu  de  différence  près,  dans 
ces  mêmes  errements. 

La  compagnie  de  l'Ouest  emploie  maintenant  exclusivement 
l'acier  fondu  ;  mais  elle  a  encore  en  service  un  grand  nombre 
de  bandages  en  fer  et  en  acier  puddlé. 

On  voit  que  la  nature  du  métal  des  bandages  et  ses  condi- 
tions d'emploi  sont  très  diversement  appréciées  par  nos 
compagnies.  Les  ruptures  de  bandages  d'acier  fondu  sont  les 
plus  fréquentes,  principalement  par  les  grands  froids.  Les 
épreuves  de  ces  bandages  sont  cependant  généralement  faites 
avec  le  plus  grand  soin  et  les  séries  soupçonnées  défectueuses 
sont  immédiatement  écartées.  Indépendamment  des  épreuves 
par  le  choc,  presque  toutes  les  compagnies  ont  adopté 
répreuve  par  traction,  sur  des  éprouvettes  ou  barrettes 
découpées  dans  le  corps  de  quelques  bandages.  Ce  complé- 
ment d'épreuve  parait  donner  des  notions  précises  sur  la 
qualité  caractéristique  de  l'acier.  Nous  signalons  son  emploi 
comme  indispensable. 

Le  mode  d'attache  des  bandages  sur  les  roues  a  la  plus 
grande  importance  au  point  de  vue  de  la  sécurité  en  cas  de 
rupture.  Presque  toutes  les  compagnies  étudient  des  disposi- 
tions propres  à  empêcher  le  bandage  de  se  détacher  de  la 


«M  a**». 

I H  trt  M.  ta  TiMfgaiB  d'Orléans  commence  -      m   , 
m  awïe  4"*taHks  Mixte  qui  semble  promettre  il  ^f  ^ 
-  Le  fciaJap  e*  w  qBeiqne  sorte  agrafé  à  I  ^j 
rose  :  il*  4a  cité  4b  b)iA  par  «es  tîs  obliques,  il  portes*^,, 
»  mm  cMà  extëriax,  ■■*  «iïSeôreulaire  à  gorge  qui  vi.  i  i  j 

eaibotter  sb  redu  prafan*  nr  hi  jaune  de  (a  roue.  Un  'SBar  « 
cm  fcandigM  a  ini  bru*  cm  kner  et  est  resté  attaché  à  ■*_EF1 
rooe.   . 

La  bsadaga  «m  vatkala  «■  itnice  dans  les  trains  cj<^=> 

Toyagsan  «Mt  J'aOlnr*  r****(  ■•"^b»  sorreillance  constante 

toi  rMtean  exercés,  do»»  «e  «le  «4  stimulé  par  des  primes,     — 

ont  ordre  de  retinfrd*  la  cire  i  tout  bandage  dont  l'ap-    

plicatkm  «or  la  rose  se  jarfiute,  ou  dont  l'eut     -* 

décèlerait  quelque  d*fed_ 

La  même*  précautions  s  pour  les  essieux  il»      ^ 

machines,  *  oit  are*,   ragou?,  les  moindres    assures      « 

doirent  provoquer  la  mi*e  El  c  hors  de  service. 

Le*  compagnie»  d'OrM»  du  Midi,  de  Lyou  n'em-     — 

ploient  que  des  essieux  «  I"  choix. 

La  compagnie  du  Noi..  neaijnuiç  que  l'acier  Bessmer  ou  _a 
Martin,  et  n'a  qu'nn  seul  type  d'essieu  renforcé  pour  ses  ^s 
voitures  et  ses  vagons.  La  portée  de  calage  a  uniformément  -^ 
I  i"  millimètres  et  les  fu*ées  1 30  millimètres  sur  83. 

La  arirax  ronde*  de  ses  machines  à  cylindres  intérieurs^ 
sont  munis  de  frettes  en  fer  doux. 

La  compagnie  de  l'Ouest  a,  en  ce  moment,  en  service,  à», 
peu  près  en  quantité  égale,  des  essieux  en  fer  doux  et  ena. 
acier  tondu  ;  mais  elle  développe  l'emploi  de  l'acier,  en  raison 
'le  la  difficulté  de  plus  en  plus  grande  de  trouver  do  bon  fer 
par  ce  temps  d'accroissement  de  fabrication  de  l'acier.  Sob 
expérience  semble  d'ailleurs  lui  démontrer  de  plus  en  plus 
'lin-,  (la>ii  un  e=sieu.  ce  sont  les  dimensions  des  diverses  par- 
ii '■- ■  "I  la  forme  générale  qui  constituent  les  qualités  essen- 
liilli-:   In  nature  du   métal,  acier  ou  1er,  n'a  qu'une  impor- 

','iiarjl  aux  qualité--  dti  mêlai,  elles  varient  en  général  par 
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séries  de  fabrication.  Certaines  séries,  de  qualité  défectueuse, 
se  font  très  vite  reconnaître  par  des  ruptures  isolées.  On 
retire  alors  de  la  circulation  toute  la  série  d'une  même  four- 
niture. La  sécurité  est  à  ce  prix,  et  aucune  compagnie  ne  s'y 
soustrait. 

On  renforce  de  même  généralement  les  attelages.  Avec 
l'accroissement  des  masses  en  mouvement  dans  les  trains,  il 
est  nécessaire  de  chercher  à  s'assurer  contre  les  ruptures, 
et  sur  les  lignes  à  fortes  rampes  comme  celles  du  réseau  de 
Lyon,  on  essaye  les  tendeurs  et  leurs  crochets  jusqu'à  25  à 
30,000  kilogrammes. 

Les  chaînes  de  sûreté  se  rompent  presque  toujours  lorsque 
le  tendeur  se  brise  ;  on  cite  cependant  des  cas  où  elles  ont 
résisté  et  où  elles  ont  prévenu  des  accidents  en  soutenant  la 
caisse  de  la  voiture.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  les  supprimer  ; 
il  faut  au  contraire  les  renforcer,  comme  on  le  fait  sur  le 
réseau  de  l'Est. 

Toutes  les  parties  du  nouveau  matériel  pouvant  entrer 
dans  la  composition  des  trains  de  voyageurs  et  particulière- 
ment des  express,  sont  maintenant  partout  renforcées  dans 
un  but  de  sécurité.  On  peut  donner  pour  exemple  la  compa- 
gnie de  Lyon,  dont  le  matériel  à  voyageurs  est  construit 
avec  des  châssis  en  fer  et  présente  une  solidité  qui  lui 
permet  de  résister  à  toutes  les  avaries.  Cette  solidité  est  une 
garantie  des  plus  sérieuses  contre  les  conséquences  des 
accidents. 

Communications  des  voyageurs  avec  les  agents  des  trains. 

Deux  événements  récents:  un  crime  et  un  accident  de 
personne,  qui  ont,  l'un  et  l'autre,  entraîné  mort  d'homme, 
>jit  démontré  la  nécessité  :  1°  d'exiger  désormais,  dans  toute 
ion  étendue,  l'exécution  de  l'article  23  de  l'ordonnance  du 
St  novembre  1816,  qui  prescrit  de  mettre  dans  les  trains  de 
r4»VAffBnr&  les  conducteurs  garde-freins  en  communication 
t«t  arec  le  mécanicien  pour  donner,  en  cas  d'acci- 
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dent,  le  signal  d'alarme;  2°  d'inviter  en  outre  les  comir--^ 
gnies  à  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  donner  dési^ 
mais  aux  voyageurs  le   moyen  de    Taire  appel  aux  ag^^^ 
du  train - 

La  commission  ayant  fait  de  cette  mesure  l'objet  cz^3- 
rapport  et  d'un  avis  qui  ont  déjà  été  soumis  au  ministr-^  . 
me  bornerai  à  en  rappeler,  sommairement  et  pour  ordr^  y  " 
principaux  considérants  et  les  conclusions. 

Presque  toutes  les  compagnies  se  sont  bornées,  jusqu'ici  ^ 
employer  une  simple  corde  pour  mettre  en  communication 
le  chef  de  train  placé  dans  le  fourgon  de  tête  avec  le  méca- 
nicien, au  moyen  d'un  timbre  placé  sur  le  tender.  D'autre^, 
et  notamment  la  compagnie  de  l'Est,  ont  parfois  complété  «^ 
système  eu  ajoutant  une  deuxième  corde  tendue,  du  denii^3î 
fourgon  au  premier,  et  communiqua  ni1,  également  aveen~a»ie 
cloche  ou  un  timbre  placé  dans  le  fourgon.  Cette  soluti-^-oii 
n'était  ni  assez  complète  ni  surtout  assez  sûre  pour  èt=:re 

généralisée,  recommandée   et    encore    moins    imposée  a irs 

compagnies. 

On  avait  essayé,  sur  quelques  réseaux,  l'intercoinniuiiiii^^a- 
tion  électrique  du  système  de  l'ingénieur  Prud'homme,  "•-■.;. 
un  l'avait  presque  toujours  promptement  abandonnée  en  jt|j 
reprochant  son  irrégularité  de'  fonctionnement  à  la  s  ïï,'fe 
d'insuccès  persistants  des  premiers  essais. 

Deux  compagnies,  plus  familiarisées  avec  l'emploi 
appareils  électriques,  l'avaient  toutefois  conservé  :  leW«/v/ 
en  lui  donnant  tous  les  soins  voulus  et  en  en  perfection ïjflfl( 
l'emploi  ;  la  compagnie  de  Lyon,  on  no  s'en  occupant  A'Hbonl 
qu"un  peu  mollement,  puis  eu  se  décidant  enlin,  cette  der- 
nière année,  à  lui  consacrer  l'équipe  de  personnel  nécessaire 
à  son  bon  entretien. 

Ces  soins  ont  achevé  de  démonlrer  que  le  système  était, 
quand  on  le  veut  bien,  {l'une  application  pratique  et  qu'il 
pouvait  fonctionner  avec  une  régularité  très  satisfaisante. 

Il  est  donc  possible  d'avancer  aujourd'hui  qu'à  défaut 
d'inilrc  appareil,  mi  a,  dans  le  système  électrique  l' nul 'homme 


/ 


même  voiture,  par  exemple  au  moyen  d'ouvertures  de  dimen- 
sions restreintes,  fermées  par  des  glaces. 

La  commission  estime  que  les  mesures  qui  viennent  d'être 
indiquées,  notamment  celles  ijui  ont  trait  à  l'application  île 
l'article  23  de  l'ordonnance  de  IHV-.  devront  être  appliquas 
d'abord  aux  trains  express  et  aux  trains  directs  ou  de  longs 
parc-ours,  pour  être  étendues  progressivement  a  tous  los 
trains  de  voyageurs. 

Vitesses. 

La  sécurité  de  l'exploitation  exige  que  les  vitesses  Je 
marche  soient  réglées  suivant  les  déclivités ,  le  rayon  îles 
courbes  des  sections  de  voie  a  parcourir  et  l'état  particulier 
de  la  voie.  Les  règlements  de  toutes  lès  compagnies  y  pour- 
voient en  détail.  Leur  examen  ne  nous  a  paru,  pou  voir  donner 
lieu,  sous  ce  rapport,  à  aucune  observation. 

L'échelle  des  limites  absolues  de  vitesses  fixées  par  le 
règlement  de  la  compagnie  de  l'Est  peut  nous  servir 
d'exemple  : 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  la  vitesse  maxiraa,  lixëe  à 
ilO  kilomètres  sur  les  pentes  de  il  à  4  millimètres,  dmt  être 
réduite  à  80  kilomètres  sur  les  pentes  de  5  à  ~i  millimètres  ; 
à  7(1  kilomètres,  de  7  à  10  millimètres  :  à  ÛO  kilomètres,  île 
Il  à  15  millimètres;  à  5t  kilomètres,  de  16  à  18  millimètres; 
à  40  kilomètres,  de  "20  à  25  millimètres. 

Pour  les  trains  mixtes,  la  vitesse  maxima  fixée  à  60  kilo- 
mètres doit  être  respectivement  réduite,  sur  les  mêmes 
pentes,  à5.">,  50,  45,  40  et  30  kilomètres. 

Pour  les  trains  de  marchandises,  la  vitesse  maxima  fixée  à 
50  kilomètres  doit  être  ramenée,  par  des  réductions  corres- 
pondantes, ;'i  43,  40.  35,  30.  et  2ï  kilomètres. 

Cette  échelle  de  vitesses  est  aussi  très  approximativement 
celle  en  usage  sur  le  réseau  du  Midi. 

.Sur  le  réseau  d'Orléans,  les  Irains  rapides  sont  réglés  à 
"■'»  kilomètres  :  les  express  àb">  kilomètres  ;  les  trains  muni- 
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■-  mixtes  et  omnibus  à  50  et  55  kilomètres  ;  les  trains  de 
irchandises  à  2ii  ouViO  kilomètres. 

Su  ries  lignes  du  plateau  central,  où  les  déclivités  atteignent 

■ente  millimètres  et  où   les  courbes  sont  nombreuses  et  de 

til  rayon,  h1*  trains  les  plus  rapides  ne  sont  réglés,  comme 

irche  normale,  qu'à  4îi  kilomètres  à  l'heure  et  ne  dépas- 

iit  ].;(s  28  kilomètres  à  ta  descente  des  fortes  rampes. 

[l'échelle  est  h  peu  près  la  même  sur  le  réseau  de  Lyon.  Le 

tin  rapide  de  Paris  à  Marseille,  un  peu  moins  rapide  que 

-lui  de  Paris  à  Bordeaux,  est  réglé  sur  une  vitesse  moyenne 

marche  de  ~iv2  kilomètres;  mais  il  atteint,   en  quelques 

«lits.  Jusqu'à  90  kilomètres. 

i  réseau  de  l'Ouest,  les  vitesses  réglementaires  va- 
ut suivant  les  sections,  de  80  à  U>  kilomètres   pour  les 
;ns  de  voyageurs,  et  de  !S8  à  20  kilométras  pour  les  trains 
marchandises. 
Sur  la  ligne  du  Nord,  qui  a  eu  longtemps  le  monopole  des 
mdes  vitesses,  le  maximum  êerlt  et  Bxé,  par  arrêté  miBÎs- 
in'l  du  30  juillet.  INM,  est  de  1SU  kilomètres:  mais,  dans  le 
•vice  actuel,  la  vitesse  do  pleine  marche  îles  nains  express 
irie  simplement  de  70  à  ~ri  kilomètres  à  l'heure.  Celle  des 
■ains  ordinaires,  à  grande  ligne,  de  *5  à  60  kilomètres  ; 
■lie  des  trains  de  marchandises,  de*l  à  30  kilomètres 

1  est  prescrit  aux  mécaniciens  de  ralentir  avant  d'arriver 

iux   bilurcatiotis  et  aux  aiguilles  prises  en  pointe  sur  la 

iiiiic    voie,    ils    doivent    s'arrêter    complètement    avanl 

'aborder  les  aiguilles  d'entrée  des  stations  de  croisement 

r  la  voie  unique. 

En  cas  de  retard,  comme  il  est  utile  que  la  vitesse   paisse 

■  accélérée  dans  de  larges  limites,  afin  de  l'aire  cesser  le 

rapidement  possible  des  Irrégularités  de  service  qui 

«miraient  compromettre  la  sécurité,  les  règlements  de  la 

plupart  des  compagnies  autorisent  les  mécaniciens  à  dépasser 

<■  moitié  la  vitesse  normale  indiquée  au  tableau  pour  chaque 

;tion   de  ligne,  sans  toutefois   aller   au-delà   des   limites 

,  comme  il  a  été  dit  plus  haut  pour  les  divers  cas  par- 
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(iculiers  concernant  la  voie,  et  sans  jamais  dépasser,  d'aut^ 
part,  la  vitesse  maxitna  inscrite  pour  le  type  de  machh:. 
remorquant  le  train-  Sous  le  bénéfice  da  ces  conditions,  cet; 
autorisation  n'a  rien  d'excessif  et  qui  puisse  compromette 
ta  sécurité.  Sur  le  naseau  du  Midi  aucune  accélération  n\. 
permise. 

Les  limites  des  vitesses  dos  divers  types  de  machines  sc^^ 
d'ailleurs  déterminées  sur  tous  les  réseaux  d'après  le  systès-    .  " 
de  la  machine,  sa  puissance  de  vaporisation  et  les  dimensi-^  -^ 
des  principales  pièces  de  mouvement. 

Les  machines  à  roues  uiotric  libres  ont.  pour  lin»  5  ^ 
extrêmes  de  vitesse,  suivant  le  iamètre  de  leurs  rou^, 
de  KO  à  130  kilomètres. 

Les  machines  à  deux  o:         s     juplés,  de  63  à  SO  \iii  «_ 


»t 


Llpléi 


de  45  à  65  kit    *>- 


Les  machines  à  trois 
mètres. 

Les  exigences  du  îené  graduellement  u  .m 

accélération  1res  notable  ut*.       „^es.  Il  110  l'aut  pus  toulefc^ 
que  ce  puisse  être  au  dètrimei        1  la  sécurité.  Quand  la  vi^» 
est  très  bonne  et  le  matériel  u  uue  grande  stabilité,  ce  4 
est  le   propre  de  tous  nos   réseaux,  un  train   rapide  p? 
prendre  couramment  sans  danger,  sur  des  sections  en  palL- 
ou  à  très  faible  inclinaison  et  en  alignement  droit  îles  vites^= 
de  marche  de  (Ij  à   tflll  kilomètres.  L'important  est  que 
mécanicien  soit  toujours  maître  de  son  train,  et  qu'il  :^*~ 
dans  ses  freins,   un  moyen  d'arrêt  énergique  et  rapide       -^1 
face  d'un  obstacle  imprévu.    Nous    reviendrons  sur    ce~*-  * 
question  en  parlant  des  freins  continus. 

Il  importe  aussi  à  la  sécurité  qu'aucun  véhicule  à  bet».t- 
chandises,  sauf,  bien  entendu,  ceux  qui,  comme,  les  fourg»  -mras- 
les  vago ns-écuries  et  les  trucks  sont  spécialement  destk  mrtès 
à  circuler  dans  les  trains  de  voyageurs,  ne  soit  admis  A  snns 
les  trains   marchant  à  une   vitesse   moyenne  supérieur."-  o  à 

Quant  aux  machines  de  renfort,  je  rappelle  que,  par  d  *J?»cj- 


H 
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m  ministérielle  du  iS  juillet  iSUo,  toutes  les  compagnies 
ont  été  autorisées  à  les  atteler  en  queue  des  nain-,  sons 
limitation  aucune  des  inclinaisons  et  sans  autre  reatriction 
Que  celle  '1m  l'article  19  do  l'ordonnance  du  l.ï  novembre  Itllii 
qui  prescrit  de  ne  pas  dépasser,  en  pareil  cas,  la  \  itoaae  île 
*2">  kilomètres  par  heure.  Ue  mode  d'attelage  constitue  effec- 
tivement une  mesure  de  suivie,  en  empêchant  la  rupture  d'un 
convoi,  ou  «.'il  y  remédiant  au  besoin 

La  marche  des  trains  et  leur  ordre  de  succession  .sont 
déterminés  et  arrêtés  sur  tous  les  roseaux  a  l'aidude  tableaux, 
graphiques  dressés  avec  Le  [dus  grand  soin  par  les  chefs  .de 
ponveraenl  On  y  inscrit  avant  tout  les  lignes  qui  repré- 
sentent le  tracé  de  la  marche  do  tous  les  trains  de  voyageurs. 
Oll  intercale  ensuite,  dans  1> ■**  \ide.*  laissés  dans  les  mailles 
de  ce  premier  canevas,  les  lignes  représentant  le  tracé  lio- 
raire  des  divers  trains  de  marchandises  ri  ou  ri'^ie  lus  ^ara^es 
et  les  stationnements  do  manière  à  maintenir  un  espacement, 
sutlisani  avec  dos  trains  de  voyageurs,  pour  éviter  toute 
collision. 
En  jSnérul,  c'est  au  moyen  d'un  intervalle  de  temps  qu'en 
s'attache  à  maintenir  entre  les  trains  un  espacement  suffisant 
éguiier  pour  empêcher  les  collisions,  préoccupation  cou- 
rte de  l'exploitation. 
rappelle  la  règle  habituellement  suivie  dans  ce  but  : 

train  (ou  machine)  ne  doil  partir  d'une  station  OU 
avant  qu'il  se  soit  écoulé,  depuis  ie  départ  ou  le 
11  du  train  pi  êcédent,  un  intervalle  de  lu  minutes. 

■  ! rvalle  peul  être  réduit  à  o  minutes  dans 

•^suivants: 

■Lorsque  le  premier  train  a  une  marche  plus  rapide  que 

|tte   la  distance  à  parcourir,  sur  la  même  ifoie.  par 
lulvent,  n  exce  le  ;  ar  S  kilométras 
.:  neul  même  être  rédnil  à  ■'•  niinnt . 
9  pai  ticuliers  de  quelques  compagnies)  lurcque 
■    station   d'embranchement 
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doivent,  à  moins  d'un  kilomètre  de  cette  station,  suivre  chacun 
une  direction  différente. 

En  conséquence,  à  chaque  passage  de  train  ou  de  machine 
aux  gares  où  ils  ne  s'arrêtent  pas,  on  met  le  disque  signal  à 
l'arrêt  aussitôt  que  le  train  ou  la  machine  Ta  dépassé,  et  ce 
signal  est  maintenu  après  le  passage  pendant  le  temps  régle- 
mentaire. 

En  pleine  voie,  le  signal  d'arrêt  est  fait  et  maintenu  par 
les  agents  de  la  voie  pendant  les  cinq  minutes  qui  suivent 
le  passage  d'un  train  de  voyageurs  et  pendant  les  dix  minutes 
qui  suivent  le  passage  d'un  train  de  marchandises. 

Les  règlements  fixent  en  outre  généralement  un  second 
délai  qui  suit  le  premier,  et  pendant  lequel  on  doit  présenter 
aux  trains  un  signal  de  ralentissement. 

Ce  système,  quand  il  est  appliqué  avec  vigilance,  peut 
offrir  des  garanties  de  sécurité  suffisantes  ;  mais,  sans  énu- 
mérer  tous  ses  inconvénients,  il  a  le  défaut  capital  de  laisser 
une  trop  large  place  aux  négligences  des  agents. 

Block-System. 

Le  système  de  cantonnement  des  trains  «  Block  System  » 
des  Anglais  qui  substitue  la  distance  au  temps  pour  assurer 
l'intervalle  entre  deux  trains  marchant  dans  le  même  sens, 
sur  la  même  voie,  lui  est  incomparablement  supérieur. 

Cette  méthode  consiste,  on  le  sait,  à  diviser  la  ligne  en  sec- 
tions, ou  cantons  «  Biocks»,  de  longueur  convenable,* et  à  ne 
jamais  permettre  que  deux  trains  se  trouvent  simultanément 
dans  une  de  ces  sections,  aucun  train  ne  devant  pénétrer 
dans  une  section  que  lorsque  celui  qui  le  précède  en  est 
sorti. 

Chaque  train,  quelles  que  soient  sa  nature  et  sa  vitesse, 
sur  une  ligne  exploitée  par  cantonnement,  est  donc  toujours 
couvert,  pendant  sa  marche,  aussi  bien  que  pendant  ses 
arrêts,  par  une  zone  do  protection  su/lisante,  et  quelles  que 
soient  les  vitesses  des  trains  en  mouvement  sur  une  pareille 
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le  quelque  façon  que  ces  vitesses  se  combinent  entre-- 
elles,  normalement  ou  accidentellement,  tant  que  les  signaux 
1  Block  sont  rigoureusement  faits  et  strictement  observes, 
Senne  collision  n'est  possible. 

fans  ces  conditions,  on  réalise  le  Block-systom  absolu,  tel 
fil  est  généralement  pratiqué  en  Angleterre,  en  Belgique, 
i  BoUande  et  sur  linéiques  sections  de  lignes  françaises, 
Pour  faciliter  la  circulation  el  pour  éviter  de  réduire  la 
apacité  du  trallc  des  ligues,  sans  recourir  au  fractionnement 
nés  en  de  trop  courtes  et  par  conséquent  trop  dls- 
odieuses  sections  de  cantonnement,  on  emploie  sur  quel- 
les anglaises,  el  aussi  en  France,  un  système  mixte, 
lystème  -  permissif  »  : 

b  mécanicien,  au  lieu  de  s'arrêter  à  l'entrée  d'une  section 
BQ   rend    maître    de  sa   vitesse,   dépasse    tfl    Signal 

'arrêt  ave'1  prudence,  et  s'avance  avec  précaution,  soit  jus- 
u'au  premier  signa!   d'arrêt  qu'il  trouve  sur  laTOÏe,  SOÎI 
:i|u'a    l'extrémité  de  la  section,   à   partir  de  laquelle    il 
iprenil  sa  marche  normale,  si  la  section  suivante  n'est  pas 
En  Angleterre,    le  *  Block-system  »  absolu,    qui 
lonne  le  maximum  de   sécurité,  a  pris  un  développement 
Sonsidérable.  En   1878,  il  était  appliqué  sur  les  0,"7  (plus 
)  de  la  longueur  totale  des  lignes  a  double  voie: 
En   France,  où  l'exploitation  par  cantonnement   l'ait  des 
rapides,  sur  5  compagnies  qui  l'on!  adopté  avec  plus 
î  moins  île  développement,  deux  compagnies,  Paiis-Lyon- 
[dtterranée   ei  Orléans,   appliquent  le   «  Stock -systeni 
jsolu  ».  Les  trois  autres  compagnies,  le  Nord,  TOuesi  r.t 
.  appliquent  un  système  qui  se  rapproche  du  «  Per- 
missif »,  avec  additions  de  quelques  précautions  spéciales, 
Les  appareils  employés  pour  réaliser  ce  tystèmede  canton- 
ment  sont  variés,  etjone  saurais  mit  reprendre  d'en  donner 
ine  description  même  très  sommaire.  Sur  les  lignes  fran- 
çaises on  a  adopté  soit  les  électro-sémaphores  Lartigue-  fesse 
t  Prud'homme,  caractérisés   par  la  solidarité  des  signaux 
Hectriques  et  des  signaux  à  vue,  soit  l'appareil  Tyer  (l'appa- 

TOME  V. 
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reil  le  plus  usité  en  Angleterre),  Boit  l'appareil   R 
dont  les  signaux  électriques  ne  sont  pas  solidarist  - 
signaux  à  vue,  et  dont,  par  conséquent,  les  indications  doi- 
vent être  traduites  et  répétées  à  l'extérieur,  pour  et)  i 
ù  la  connaissance  des  mécaniflîâlw. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  I"  ■  Block-aystem  •  e<tt 
appliqué,  en  ce  moment,  sur  diverses  sections  d'an  tottlfe 
90  kilomètres;  et  il  Le  sera  prochainement  en  outra  sut   If 

iig le  Paris  à  Lille,  soit  un  total  de  3'Jf)  kJlom tires. 

La  section  actuelle  la  plus  importante  esl  de50  kilomètres, 
de  Saint-Denis  à  Creil  par  Chantilly.  Dans  la  première  orga- 
nisation, on  n'avait  établi  entre  ces  deux  pointa  m 
que  M  postes  formant  11  sections  de  3  kilomètres 
longueur  moyenne.  On  a  été  bientôt  amené  à  remanier  ce» 
cantonnements  pour  faciliter  l'activité  de  la  circulât] 
installer  définitivement  20  postes  formant  20  seefiCH 
longueur  moyenne  de  2  kilom.  2W7  m.  Sur  la  ligne  de  I 
les  postes  seront  espacés  de  3  kilomètres  en  mo]  enno,  el 
distance  maxima  ne  dépassera,  pas  \  kilomètres. 

L 'électro-sémaphore  Lartigue  est  mis  a  l'arrêt  u-' 
ment,  au  passai  ih-  chaque  train.  Ce  signal  d'aï 
enclenché  et  ne  peut  plus  être  déclenché  et  effacé  que  par 
une  manoeuvre  (■OVciih.'.m.Iu  poste  suivant  vers  lequel  s'avance 
lo  train.  La  sécurité  est  donc  complètement  assui 
accusé  de  réception  acoustique  (par  une  sonnerie)  et  i 
par  un  voyant,  avertit  le  signaleur  que  l'opération   ijti'il  a 
voulu  effectuer  au  poste  suivant  s'est  produite  et  a  < 
prise. 

L'installation  est  d'ailleurs  des  plus  complètes  :  ton 
fonctionne  comme  nue  véritable  station,  avec  disques 
ces  et  poteaux  de  protection  ;  ce  qui  donne  un  grand 
de  sécurité. 

L'exploitation  ne  se  fait  ni  par  le  «  Block  System 
ni  par  le  «  permissif»  proprement  dit,  niais  par  une 
Combinaison  mixte  des  deux  systèmes  :  un  train  an 
un  sémaphore  est  autorisé,   eu  principe,  à  pénétre 
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section  bloqués  après  cinq  minutes  de  stationnement  ;  mais  il 
M  doit  s'y  avancer  qu'avec  une  vitesse  qui  permette  de  po»- 
vi -w  toujours  L'arrêter  'lu us  La  partie  de  vole  en  vue. 

Le  stattonnaire  qui  laissa  s'unga^er  niusi  plusieurs  trains 
dans  sa  section  avant  que  Le  signal  d'arrêt  oe  soit  déclenché, 

lient  régulièrement  oeteaur  use  ardoise,  placée  en  tua, 

à  BOA  poste. 

La  compagnie  compléta  d'ailleurs.,  en  oe  moment,  son  sys- 
tème de  cantonnement  dans  la  partie  de  son  réseau  où  il 
était  le  plus  essentiel  de  l'établir,  entre  Paris  et  Saint-Denis, 
OÙ  les  trains  el  les  machines  se  succèdent  pendant  presque 
toute  la  journée,  a  cinq  minutes  d'intervalle  et  à  trois  mi- 
nutes pendant  plusieurs  heures.  Elle  y  installe  six  postes  à 
petite  distance  d'électro-sémaphores  combinés  avec  autant 
d'appareils  Saxby.  La  sécurité  de  la  circulation  y  sera  donc 
complètement  assurée. 

La  compagnie  de  Parîs-Lyon-Méditerranée  a  été  la  pre- 
mière à  inaugurer  le  biock- System,  dés  l'année  ISlîT.  Il  y  a 
pris  un  développement  bien  plus  rapide  que  SOT  les  autres 
réseaux.  On  y  compte  déjà  :;;jil  kil êtres  exploités  par  can- 
tonnement et  principalement  répartis  en  quatre  grandes 
eections  sur  la  ligne  de  Paris  à  Marseille,  dont  le  trafic  moyen . 
l'an  des  plus  considérables  île  France,  est  de  Sî  trains  par 
vingt-quatre  heures  dans  chaque  sens.  Avant  ileux  ans,  la 
ligne  totale,  de  860  kilomètres,  sera  cantonné*'.  <>n  on  pro- 
jette aussi  l'établissement   sur  la  ligue  de  Tnrasco*u  a  Cette, . 

soit  un  total  de  Util*  kilomètres. 

On  rencontre  encore  eu  ce  moment  sur  le  réseau  quelques 
posles  éloignés  de  (î  à  7  kilomètres  ;  on  en  réduit  l'intervalle 
par  rétablissement  de  postes  intermédiaires,  et  incessam- 
ment l'étendue  des  cantons  ne  dépassera  pas  i  kilomètres. 

Chaque  poste  est  muni  d'un  sémaphore  donnant  les  signaux 
Optiques  aux  mécaniciens,  d'une  pile  électrique,  d'une  son- 
nerie et  d'un  appareil  Tjrer  simple  ou  double,  suivant  que  le 
poste  est  tête  de  ligne  on  intermédiaire,  il  est  relié  par  un 
til  télégraphique  au  poste  qui  le  précède  el  à  celui  qui  I-  suit* 


i  par  \i 

■ 
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Jusqu'ici,  lus  sémaphores  qui  n'étaient  pas  visibli 
loin,   étaient  les  seuls  qui  lussent  appuyés  pur  des 
avancés.  On  travaille  en  ce  moment  a  rendre  cette  mes 
générale  et  à  doubler,  comme  sur  le  Nord,  chaque  s 
phore  de  deux  disques  avancés  i  grande  distance. 

Sur  ce  réseau,  comme  je  l'aï  dit,  le  «Stock  System* 
absolu,  mais  il  est  tempéré  un  cas  d'arrêt  prolonge 
faculté  de  passage  donnée  au  mécanicien  après  dii  ■■ 
de  stationnement,  en  lui    remettant  un  bulletin  écrit  nui 
sert  d'avertissement,  et  en  lui  imposant  un  ralentisse*] 
soutenu. 

Le  système  a  reçu  dans  ces  derniers  temps  une  Importante 
amélioration  pratique  par  l'adjonction  aux  appareils  Tyer  de 
chaque  poste  d'un  avertisseur  électrique  Jousselin,  qui  com- 
plète les  moyens  de  communication  de  poste  à  poste. 

Cet  avertisseur  permet  de  passer  télégraphique  nient  d'un 
poste  à  l'autre  avec  le  c  urant  même  de  l'appareil  blocqueur 
et  sans  touchera  son  fonctionnement,  une  douzaine  d- 
convenus,  sans  qu'il  puisse  y  avoir  erreur  ou  confusion  iaw 
l'envoi  mu  dans  la  réception  des  signaux 

L'appareil  présente  un  cadran  à  divisions  numérotées  sur 
lequel  peut  se  mouvoir  une  aiguille.  11  suffit  de  donner  M) 
coup  du  bouton  vers  lequel  est  inclinée  l'aiguille  inférieure 
de  l'appareil  Tyer,  pour  mettre  en  jeu  la  sonnerie  d 
suivant  ety  faire  avancer  d'une  division  l'aiguilledu 
chaque  division  porte  d'ailleurs  l'indication  d'une  des 
dépêches  les  plus  usuelles,  inscrites  d'avance. 

L'avertisseur    Jousselin    remplace   ici    avantageusemei 
comme  on  voit,  le  commutateur  de  l'électro-sémaphora  i 
ligue,  qui  ne  peut  permettre,  sans  crainte  de 
passer  plus  de  cinq  signaux  déterminés  à  l'avance. 

La  compagnie  d'Orléans  a  établi  le  Blook-Systew  aii- 
sur  la  double  voie  de  sa  ligne  principale  entre  Paris  et  b 
tigny,  soit  sur  les  39  kilomètres  de  son  réseau  qui  préset 
là  plus  grande  fréquentation  (DU  trains  dans  chaque  s 

Elle  emploie   lus   électro-sémaphores   Lartigue  awc  p 
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;gère  modification  Imaginée  par  MU.  Heurteau  et  Guillot, 
lEaslebut  d'empêcher  tes  erreurs  pouvant  provenir  de  dêrau- 

rnents  causes  par  (électricité  atmosphérique. 

tas  stations  de  cette  ligne  étant  très  peu  éloignées  les  unu> 

s  autres,  les  postes  de  cantonnement  ont  pu  Ôtre  établis,  à 
ttbe  'ii -lance  moyenne  de  3  kilomètres  1/2,  presque  sans  in- 
lercalation  de  postes  isolés  en  pleine  voie. 

block-system  propremenl    JH  n'eal  appliqué,    an  ce 

ornent,  sur  le  réseau  de  l'Est,  que  sur  les  5  kilomètres  qui 

rparent  Pantin  de  Noisy-le-See,à  l'aide  de  trois  postes  mollis 
d'appareils  du  système  Tyer  et  de  disques  à  distance,  qui 
fonctionnent  dans  des  conditions  voisines  du  Permissif, 
idoptées  sur  le  chemin  île  far  du  Nord. 

Dos  appareils  Tyer  viennent  d'être  également  établis,  pour 
Sanctionner  dans  les  mêmes  conditions,  sur  .s  kilomètres, 
.nirr  Noisy-Ie-Sec  et  Nogent-sur-Marne-Bry,  en  attendant 
qu'on  installe  sur  cette  ligne  et  sur  celle  de  Paris  à  Me;iux. 
ainsi  qu'on  en  étudie  le  projet,  dos  électro-sémaphores  Lar- 
iiL'ii.',  identiques  à  cens  du  Nord. 

On  a  déjà  d'ailleurs  réalisé  depuis  longtemps,  sur  te  tron- 
çon de  6  kilomètres,  compris  entre  Paris  et  Pantin  (où  cir- 
culent en  moyenne  cent  trains  daos  chaque  sens),  un  véri- 
table «blocksystem  absolu  »  par  l'installation  d'une  série  de 
petits  postes  communiquant  entre  eux  par  des  avertisseurs  a 
palettes  .jaunes,  et  qui  bloquent  successivement  la  voie  en 
■actions  très  courtes  à  l'aide  de  disques  spéciaux  manœuvres 
mécaniquement  et  assurent  la  sécurité  de  ce  passage   res- 

i'i  ê  "!  difficile  qui  donne  accès  à  la  gare  do  Paris. 

Entre  Soisy-le-Sec  et    Meaux,   la  distance   de    36   kil. 

2flB  m.  sera  partagée  en  III  sections  de  cantonnement  variant 

antre  un  minimum  de  longueur  de  i  \H->  mètres  et  un  maxi- 

8  kil.  169*ra,  Trois  postes  d'électro-sémaphores  Lar- 

1  Lllés  en  pleine  voie.  Les  huit  autres  seront 

tablis  aux  stations 

Sur  la  petite  lig le  Paris-BastiUe  a  Tinconues,  ta  faible 
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nutes  après  le   passage  d'un   train,   le  bulletin   n'est  plus 
nécessaire. 

,  quand  un  train  s'arrête  à  une  station  et  s'y  trouve 
couvert  par  les  signaux  avancés,  le  poste  de  cette  station 
peut  rendre  voie  libre  au  poste  précédent,  bien  que  le  train 
n'ait  pas  encore  dégagé  la  station.  ■ 
La  compagnie  se  propose  d'étendre    prochainement  son 
Qt&me    de    cantonnement    par    les    appareils    Rcgn.uili. 
PAeheres  à  Nantes,  de  Sottoville  à  Malaunay  et  de  Viroflay 
i  Saiiu-Cyr,  en  en  reportant  en  même  temps  la  tète  de  ligne 
:  s  à  ta  station  de  Ciiehy, 
Son  projet  le  plus  important,  et  dont  la  réalisation  com- 
»lera  une  lacune  trop  évidente,  consiste  à  établir  dans  l'espèce 
!•-  goulot  compris  entre  la  gare  de  Paris  et  celle  île  Clicby, 
mil  |ea  trains  cl   les  machines  se  succèdent  à  deux  minute» 
('intervalle    pendant   quelques    heures  de  la  journée,  an 
•itèiiii?  de  cantonnement  absolu  à  petites  sections. 
Le  projet  est  à  l'étude  et  sera  prochainement  mis  à  exécu- 
tion.  Six  postes  seront  établis  dans  ce  goulot  sur  la  ligne  do 
(aintrGermain,  et  sept  sur  colle  de  Versailles  {le  dépôt  des 
machines  se  trouve  situé  sur  cette  dernière  ligne).  La  lon- 
gueur des  cantons  variera  de  300  à  "JfO  mètres.  Les  postes 
terorit   Termes  k  leurs    extrémités   par  des   disques  carré* 
l'arrêt  absolu,  déjà  existants  pour  la  plupart.  La  correspon- 
lance  des  signaux  d'un  poste  à  l'autre  pour  bloquer  et 
(bloquer  les  cantons,  s'effectuera  à  l'aide  de  petite  disques 
vertisseurs  de   forme  triangulaire    communiquant    méca- 
niquement. 
L'exploitation  de  ce  rai  sceau  de  lignes  de  Paris  à  ciiehy  y 
ouveni  un  surcroît  de  sécurité  qui  depuis  longtemps  deve- 

[ndîsnensable. 

On  voit  que  presque  toutes  les  compagnies  arrivent  d'elles- 
Âmes  a  appliquer  le  système  de  cantonnement  des  trains 
;ur  la  plupart  des  sections  de  leurs  réseaux  le  plus  chargées 
u  trafic. 
Il  me  semble  assez  difficile  au  premier  abord   de  déler- 


-1: 
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Au  nombre  de  ces  moyens  d'arrêt  et  de  ralentissement,  ou 
■  ut  citer  en  première  ligne,  l'appareil  de  marche  à  oontre- 
Mpeur,  dont  le  but  est  il o  transformer  momentanément  la 
locomotive  en  une  machine  propre  à  développer  une  rési- 
stance au  mouvement  du  train.  Presque  toutes  les  locomo- 
(in's  sont  aujourd'hui  pourvues  .de  cet  appareil,  et  grâce  aux 
perfectionnements  dont  il  a  été  l'objet,  la  manœuvre  qui 
étail    an Ir ulbis  dangereuse  et  à   laquelle  on   n'avaii   recours 

que  dans  les  cas  de  détresse,  esl  devenue  d'une  pratique 
courante.  I."s  mécaniciens  en  font  souvont.  usage  pour  les 
arrêts  aux  stations,  ai  sont  tenus  de  s'en  servir  régulière- 
tuent,  pour  modérer  la  vitesse  des  trains  â  la  descente  des 
fortes  rampes. 

Beaucoup  de  locomotives  sont  an  outre  pourvues,  ainsi 

B  toaa  les  tenders,  d'un  frein  à  vis  à  sabote. 

Le  frein  à  vis  manoeuvré  à  la  main,  agissant  sur  toutes  les 
i-din's  du  véhicule,  esl  d'un  usage  à  peu  près  général  pour  les 
voitures  à  voyageurs  et  les  fourgons  à  bagages. 

Las  véhicules  à  freina,  dans  les  trains  de  voyageurs,  ne 
sont  pas  toujours  lestés;  il  n'est  pas  possible  qu'il  en  soit 
autrement,  puisque  ce  son!  en  partie  'les  voilures  a  voya- 
geur», mais  on  applique  de  préférence  les  freins  aux  voitures 
i'i  voyageurs  les  plus  lourdes,  de  manière  a  en  cendre  l'action 

plu  ■  énergique. 

Le  nombre  des  freins  gardés  à  introduire  dans  les  trains  de 
voyageurs  et  de  marchandises,  Indépendamment  du  frein  du 

t li  t.  esl  réglé,  sur  chaque  réseau,  par  un  ordre  de  service 

approuvé  par  le  ministre  et  déterminé  suivant  le  nombre   de 
véhicules  du  train,  sa  vitesse  moyenne  et  les  déclivités  de  la 
Section  à  parcourir,  de  telle  sorte  que  l'arrêt  du  train,  mar- 
iant   ii  sa  \  itesse  normale,  puisse  être  obtenu  dans  le  par- 

■s  moyen  de  800  &  I  non  mètres, 
La  compagnie  du  Nord,  entraînée  par  l'accroissement  de 
i  par  le  développement  de  le  vitesse  de  ses  trains 
depuis  longtemps  modifié  l'ancien  système,  en 
'o  sur  la  plupart  des  autres  ligues,  su  lui  subgti- 
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tuant  des  types  de  freins  plus  puissants  et  d'une  action  plus 
rapide.  Presque  tous  ses  freins  sont  aujourd'hui  à  déclen- 
chement L'agent  chargé  de  la  manœuvre  n'intervient  d'abord 
que  pour  rendre  libre  l'action  d'un  poids  ou  d'un  ressort 
tendu,  qui  opère  presque  instantanément  la  majeure  partie 
d'un  serrage  qu'il  est  ensuite  facile  de  compléter  rapidement 
par  quelques  tours  de  manivelle. 

Par  une  combinaison  qui  a  été  un  premier  pas  de  cette 
compagnie  vers  l'emploi  des  freins  continus,  le  frein  Newal, 
dont  le  serrage  s'obtient  aussi  par  un  déclenchement,  peut 
commander  l'enrayage  des  roues  d'un  groupe  de  trois  véhi- 
cules, sous  la  main  d'un  seul  garde-frein,  et  peut  même  être 
mis  sous  la  dépendance  immédiate  du  mécanicien.  Avec  ces 
freins  perfectionnés,  l'arrêt  d'un  train  dans  sa  marche  nor- 
male peut  être  obtenu  en  5  ou  600  mètres  ;  c'est  déjà  une 
amélioration,  mais  que  laissent  très  loin  derrière  eux  les 
freins  continus  appelés,  sans  doute,  à  se  substituer  graduel- 
lement à  tous  les  autres  freins  dans  les  trains  de  voyageurs. 

Le  principe  commun  de  ce  genre  de  freins  est  de  permettre 
l'enrayage  simultané  et  pour  ainsi  dire  instantané  de  tous  les 
véhicules  du  train,  sous  la  main  du  mécanicien,  au  moment 
même  où  il  aperçoit  sur  la  voie,  soit  un  signal  d'arrêt,  soit 
un  obstacle,  de  façon  à  obtenir  l'arrêt  le  plus  rapide  et  le 
plus  court. 

Toutes  les  compagnies  expérimentent,  en  ce  moment,  l'un  au 
moins  de  ces  systèmes  de  freins  les  plus  connus.  Deux  d'entre 
elles  se  sont  même  déjà  décidées  pour  une  adoption  complète 
d'un  de  ces  freins,  et  elles  en  développent  activement  l'ap- 
plication. L'Ouest  a  adopté  le  frein  Westinghouse  à  air  com- 
prime ;  le  Nord,  le  frein  Smith  (à  vide)  ;  Paris-Lyon-  Médi- 
terranée essaye  concurremment  le  frein  Westinghouse  et  le 
(rein  Smith  :  l'Est  étudie,  perfectionne  et  applique  le  frein 
électrique  Achard  ;  l'Orléans  essaye  le  frein  Smith  et  déve- 
loppe l'application  du  frein  Héberlein;  le  Midi  commence  un 
essai  en  grand  du  frein  Westinghouse. 
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Frein  Westingtiouxe. 

.Te  rappelle  rapidement  le  principe  du  frein  Westiiighouse  : 
l'air  est  refoulé  dans  un  réservoir  principal  porte*  par  l;i 
locomotive,  et  dans  une  série  de  réservoirs  auxiliaires  placés 
sous  le  tender  et  smis  (uns  les  véhicules,  en  eommuniquant 
avec  une  conduite  jréuéralo  nouant  sur  inute  la  Longueur  du 

train.  Cette  communication  vu uaqtte  réservoir  auxiliaire 

a  I ii.' ii  par  l'iiiicniiêiliaire  d'un  organe  spécial  de  distribu- 
■  !■■:■  (triple  valve)  qui,  dans  une  certaine  position,  donne 
accès  ;"i  l'air  comprimé  dans  un  petit  cylindre  situé  également 
sotte  chaque  véhicule,  et  dont  le  piston  commande  le  seri  âge 
iirs  sabots  des  freins. 

Tant  que  la  pression  est  maintenue  dans  la  conduite  géné- 
rale, les  freins  resteni  desserrés  ;  mais  -i  une  issue  est  donnée 
I  falr  comprimé  de  cette  conduite,  l'équilibre  ds  la  siple 
faite  est  subitement  rompu  :  ie  Jeu  de  l'organe  mît  passai 
l'air  des  réservoirs  auxiliaires  dans  les  cylindres  a  freins, 'et 
■s  (reins  sont  Instantanément  appliqués. 
Cette  instantanéité  d'action,  duo  à  ce  que  chaque  véhicula 
porte  son  récipient  d'air  comprimé  Immédiatement  attenant 
.1  s.. n  frein,  est  le  principal  avantage  du  système.  On  obtient 
des  les  premières  secondes  un  serrage  énergique  Qui  pro* 
!m  rapidement  l'extinction  de  la  vitesse,  et  par  suite  de  la 
toree  vive  du  train,  ci  ^i  l'accident  n'est  pas  totalement  évité, 
il  est  rendu,  tout  au  moins,  beaucoup  moins  grave.  Un 
^.■nt  i|ti(.di'"ri"iiu'dn  train  peu'  mettre  en  prise  tous  les  freine 
en  ouvrant  un  des  robinets  de  la  conduite  générale. 

le  rupture  d'attelage  on  de  dérangement  de  cette 
londuite,  ''n  un  mot  de  tout  accident  occasionnant  une 
dépression  de  l'air  dans  la  conduite,  les  freins  s'appliquent 
L'eux-mémes  ;  l'arrêt  avertit  de  l'état  de  l'appareil;  toute 
Traction  détachée  du  train  es1  pat'  cela  même  immédiatement 
tarayée;  en  un  mut.  tout  le  système  est  automatique  au 
lagré  le  plus  élevé. 
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reçues  en  Amérique,  en  Angleterre,  en  Belgique,  en  Hol- 
lande, l'expérimentation  que  la  compagnie  de  l'Ouest  en  a 
faite  depuis  le  mois  d'Avril  1878,  sur  ses  lignes  les  plus  fré- 
quentées, et  qu'elle  a  développées  de  plus  en  plus  sur  tout 
son  réseau,  semble  aujourd'hui  décisive,  et  ne  paraît  plus 
laisser  de  doutes  sur  les  avantages  pratiques  de  ce  sys- 
tème. 

Divers  essais  sur  la  ligne  de  l'Ouest  on  montré  qu'on 
obtenait  en  150  mètres  l'arrêt  d'un  train  de  douze  voitures 
pour  une  vitesse  de  76  kilomètres  à  l'heure,  sur  palier  ; 
en  214  mètres,  pour  une  vitesse  de  88  kilomètres,  sur  une 
pente  de  5  millimètres,  et  qu'on  pouvait  compter  sur  un 
arrêt  du  même  train  en  230  mètres  dans  les  conditions  de 
plus  grande  vitesse  et  de  plus  grande  pente  sur  le  réseau. 
On  peut  ajouter  que  l'emploi  de  ce  frein  sur  le  chemin  de  fer 
de  ceinture  a  déjà  plusieurs  fois  permis,  par  des  arrête 
très  courts,  d'éviter  des  accidents  qui  semblaient  imminents. 

La  compagnie  de  l'Ouest  a  depuis  longtemps  appliqué 
ce  frein  à  tous  les  trains  de  voyageurs  des  lignes  de  cein- 
ture, de  Versailles  (R.  D.  et  R.  G.)  et  aux  trains  rapides  des 
lignes  du  Havre,  de  Dieppe  et  de  Trouville.  Au  31  décembre 
dernier,  100  machines  et  900  voitures  et  fourgons  en  étaient 
déjà  munis  ;  on  en  a  décidé  récemment  l'application  nouvelle 
à  7o  autres  machines  et  à  550  voitures,  pour  compléter  le 
service  des  express  sur  tout  le  réseau,  et  en  étendre  l'emploi 
aux  trains  de  la  ligne  de  Saint-Germain.  Ces  chiffres  disent 
assez  quel  degré  de  confiance  il  est  dès  aujourd'hui  possible 
de  donner  à  ce  système. 

Les  détracteurs  de  Lautomaticité  reprochent  à  ce  frein 
ses  arrêts  intempestifs  en  pleine  voie,  conséquence  du 
moindre  dérangement  de  ses  organes,  qui  peuvent  devenir 
des  causes  de  collisions.  La  compagnie  de  l'Ouest  répond  en 
établissant  que  depuis  qu'elle  est  sortie  de  Père  de  ses  pre- 
miers essais,  i<_»s  arrêts  intempestifs  des  trains  ne  se  sont  plus 
produits  que  dans  une  proportion  insignifiante,  et  qu'elle  n'a 
'mi  revanche,  à  constater  aucun  refus  de  fonctionnement. 
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■cident  particulier  a  quelques  autres  systèmes,  susceptible 

î  suites  plus  gravée. 


F,;-h->  Smith. 

i,i'  frein  Smith,  à  vide,  essayé  ou  pour  mieux  dire  adopta  par 
i  compagnie  du  No  ni.  est,  en  quelque  sorte,  la  contre-partie 

du  frein  précédent.  Une  conduite  générale  s'étend  iii-'nleini'iit 
air  toute  la  longueur  du  train  avec  dea  accouplementa  an 
laoutehouc  pour  les  intervalles  lies  voitures,  et  elle  est  en 

uinmunicatioD,  sous  chaque  véhicule,  avec  un  sac  OU 
.ouffli'i  •■ [>ri.!ssiij|i.'  dont  un  fond  est  Bxe  et  L'autre  mobile 

t  relié  aux  leviers  des  freins. 
Cette  conduite  aboutit  sur  la  machine  à  un  éjecle-ur  de 

apeur  qui  produit  par  entraînement  ['aspiration  de  l'air 
Bateau   dans  toui   le  système  des   Bac»,  el    aussitôt   tOUS  les 

'l'ins  sont  serres  contre  les  roues, 

La  dépression  obtenue  est  loin  d'aller  à  un  rida  i  peu 
dès  complet  el  ne  dépasse  pas  2/3  d'atmosphère;  mais 
gpfftce  aui  dimensions  données  aux  sacs  compressibles, 
L'afforl  appliqué  au  serrage  dos  freina  a  toute  l'énergie 
Voulue.  Le  desserrage  est  produit  par  Le  jeu  du  clapet  qui 
Tait  rentrer  l'air  dans  la  conduite. 

Ce  système  est  très  simple  :  c'est  son  avantage  principal. 

ii  pourrait  le  rendre  automatique)  ainsi  que  l'essai  eu  a  été 

ait  sur  deu  laia;  m. lis  cette  automaticité  ne 

sut  s'obtenir  qu'à  l'aide  d'une  assez  grande  complication. 

■t  on  ne  peut  pas  dire  qu'elle  ait  encore  été  rendue  pratique. 
ici.  les  fuites  de  la  conduite  peuvent  paralyser  au  tout  et 
■  partie  l'appareil.   Pour  y  remédier   dans   une  certaine 

i'sinv,  m.  .iani\ ,  qui  a  perfectionné  le  système,  partage  la 
induite  en  deux  branches  dont  l'une  ne  s'applique  qu'aux 
lu  machine  el  du  tendor,  tandis  que  l'autre  s'étend 
ii  bout  du  train.  Si  celle-ci  laisse  entrer  l'air,  la  pre- 
reste,  en  général,  êlaiicbe,  étant  sujette  à  moins  de 
■ni  ■:,.  .  m    produit    l'enrayage  de  la  tète  du   train. 


ïlillii   Tiiimi  il 

feRÉs  f«nM«n  taon  Anne  4Vik«ar  w  nsau.  *»  cette 
UMt».  »  S**  «wâ-ii»**  «e  **ifV  tutletï»  -a  ânnsons.  L'usage 
«  -»-■*  *V>r*  *4*ii4ti  vcz  inau*  <!»■  in  garnie  ^i  -fc  a  petite 
-taoiïrtœ.  a*i  tni!H  Mwî-âJi«3tE  «i  mes.  331113  omnibus  de 
zraa*l*  Vv&&.  Vfipkfpzû'ju  *i  hcijt+  &  itb  nâenn  v  troo- 

La  r"Hi(/azM'-  *uunw/i  méum  yn'aD*  *  propose  de  faire 
ine  ajjplkay';ii  fir<f,kaUw  do  frein  â  rjôf  ua  onM»  véhicules 
•te  tête  des  principaux  Irait»*  d*  martàumiia»:  la  machine, 
l*t«nder  <rl  \",f<>Hfj'>u  \wtiA  ni  chargé  ck-  Kuones  ;elle  dis- 
posera ainsi,  i;h  <yijlr'f  d«j  *;»  fr«îfi>>  ordiiaires.  'i"ane  puis- 
-aa--<;  d'anvl  foi<;ii  *ijn~h;uit'f  pour  l«  ■*rrj:ia  .le  traîna  qui 
n'uni  jairi:ii-  ;»  j.r'-:rJr<-  u<><:  hiwi  yrand*  ".V^. 

La  rfjiiij  fiy/ij«-  l';in-,-lo<iii-\|--liu-r:i:.-^  rai:^i^  çènè- 
r;ileiu«lil  liM  In-in-  :nr.  :iv(-r  .'-r.ni  -f  ."-..i,.  -;-:-,„-  Delpech, 
peruiullanl  'I"  i|oiiri<-i-  un  <n\xiU  mu-  irraiii-?  *![*«■?  .le  rap- 
|)i'i»'lu-iii"m.  !,'■>  vi'hi'iili'-  c'iiuj.iinit  ■■  .iiiiiie  lï-.'Lii-  «laiis  les 
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trains  de  voyageurs  sont  toujours  lestés  ou  chargés.  Si,  par 
exception,  ils  se  trouvent  vides,  ils  ne  sont  comptés  que 
pour  moitié  dans  le  nombre  réglementaire  des  freins  à 
placer  dans  le  train. 

La  compagnie  expérimente,  comme  je  l'ai  dit,  le  frein 
Westinghouse  sur  un  train  omnibus  de  18  à  24  voitures,  sur 
la  ligne  de  Paris  à  Corbeil,  et  le  frein  Smith  sur  un  train 
pareil  de  Paris  à  Montereau.  Ces  essais  n'ont  qu'une  faible 
importance  en  comparaison  des  expériences  de  l'Ouest  et  du 
Nord  ;  ils  témoignent  seulement  du  désir  de  la  compagnie 
d'étudier  à  fond  la  question  avant  de  se  décider  à  l'adoption 
d'un  frein  continu. 

Le  frein  Smith  a  donné  des  arrêts  de  300  mètres  avec  une 
vitesse  de  65  à  68  kilomètres,  sur  des  pentes  de  4  à  5  milli- 
mètres. Le  frein  Westinghouse  a  donné  des  arrêts  un  peu 
plus  courts  dans  les  mêmes  conditions.  La  compagnie  ne 
s'est  encore  décidée  pour  aucun  de  ces  deux  systèmes,  elle 
aurait  une  tendance  à  chercher  à  se  créer  un  frein  qui 
pourrait  avoir  la  simplicité  et  la  modérabilité  du  premier  et 
l'automaticité  du  second. 

La  compagnie  du  Midi  semble  avoir  donné  la  préférence  au 
système  Westinghouse  et  fait,  en  ce  moment,  adapter  ce  frein 
au  nouveau  matériel  d'un  train  à  grande  vitesse  qu'elle 
compte  mettre  prochainement  en  service  sur  les  lignes  de 

Bordeaux  à  Cette  et  de  Narbonne  à  la  frontière  d'Espagne. 

Frein  Achard. 

La  compagnie  de  l'Est  expérimente  le  frein  électrique  de 
M.  Achard.  Dans  ce  système  déjà  pratiqué  et  en  voie  de 
perfectionnement,  l'électricité  sert  à  établir  la  solidarité  de 
l'un  des  essieux  en  mouvement  auquel  on  emprunte  sa  force 
?ive,  avec  une  sorte  de  tréjlsur  lequel  s'enroule  une  chaîne 
agissant  sur  les  leviers  des  freins  pour  en  opérer  le 
serrage. 

Ce  treuil,  suspendu  horizontalement  comme  un  pendule  au 


itti 

châssis  du  véhicule,  est  armé,  à  sa  sortie  ssepeane,  d'un 
volumineux  électro-ainum!  cyïïalriqm*  «t  etaostriqu  à 
l'arbre  placé  à  une  petû.-  distants  ée  remea  qai  l'attire 
fortement  et  l'entraîne  dati>  *on  iauiiiLf.1.  4t»  *■"©«  pro- 
duit l'aimantation,  en  lançant  le  «mnsrt  par  ta  ftrnetur* 
du  circuit  électrique  de  du  n  piles  placée»  4mm  les  Cnrgnns 
de  tête  et  de  queue  du  train. 

Chaque  véhicule  muni  .[<-  n  Tli  ilm  si  lis  I  peadolairr. 
disposé  pour  actionner  ■■  freins,  cal  sa  ocastamBicatkM 
avec  un  fil  métallique  q^i  ^^  *_  — u  —  .--^-«.lii  j.a 
train.  Des  commutateurs  permettent  an  mécanicien  et  à  tout 
garde-frein  d'enrayer  instantanément  toutes  les  roues  du 
train.  La  quantité  d'électricité  nécessaire  pour  produire  à 
volonté  plusieurs  arrêts  successifs,  énergiques,  rapprochés 
et  prolongés,  est  obtenue  à  l'aide  d'un  accumulateur  Planté 
qui  emmagasine  l'électricité  des  deux  piles  pendant  les 
intervalles  de  l'action  des  freins. 

Les  expériences  ont  eu  lieu  jusqu'ici,  sur  le  train  rapide 
de  Paris  à  Avricourt,  composé  de  5  à  6  voitures,  non  com- 
pris les  fourgons,  et  portant  deux  freins  Acbard,  l'on  en  tête, 
l'autre  en  queue.  Elles  ont  été  satisfaisantes,  et  la  compa- 
gnie s'est  décidée  à  prolonger  l'essai  sur  un  train  de  10  voi- 
tures à  frein,  actuellement  en  construction.  Ce  frein  a  déjà 
l'ait  éviter  un  accident  près  de  Lagny,  en  permettant  d'arrêter 
le  train  dans  l'espace  de  230  moires. 

Le  difficile  est  de  graduer  l'action  de  ce  frein,  de  ne  pas 
arriver  à  un  calage  complet  des  roues,  et  de  modérer  à 
volonté  la  vitesse  sur  les  pentes.  On  n'y  parvient  jusqu'ici 
qu'en  serrant  el  desserrant  alternativement  les  freins;  mais 
M.  Achanl  a  imaginé  une  disposition  permettant  de  faire 
varier  à  volonté  la  quantité  d'électricité  envoyée  ilans 
IV'ler-ti'o-ainiaiii,  et.  par  suite,  la  force  avec  laquelle  cet 
orgiine  s'applique  sur  le  niancfrm  île  l'essieu;  mais  celle 
luo.lillcatioii  n'a  pas  encore  été  expérimentée. 

L'auteur  peut  rendre  facilement  sou  frein  automatique 
par   l'emploi   île  deux   petites    piles    accessoires  placées   à 
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ohfiqae  extrémité  i!u  train,  dont  ['action  se  neutralise  en 
ntsrehe  normale;  il  établit  deux  relais  qui  ne  fonctionnent 
que   lorsqu'il  sa  produit   une  rupture   d'attelage,  et  qui 

melh.-iil  alors  loi  action  les  piles  principales  et  produisent 
l'enrayage  immédiat  îles  deux  parties  séparées. 

M.  AlLllu-<]  a  établi  des  contacts  très  larges  et  à  fortes  pres- 
sions, do  manière  à  éviter  les  pertes  d'électricité  et  à  aug- 
menter la  sûreté  de  ses  appareils.  Sou  frein  pourrait  devenir 
dès  aujourd'hui,  de  tous  ceux  qu'on  a.expérimentés,  le  plus 
instantané  et  le  plus  énergique;  il  semble  enfin  que  ce  soit 
06  système  qui  puisse  le  mieux  arriver  a  se  prêter,  dans 
l'avenir,  par  la  simplicité  des  attelages,  à  une  application  des 
freina  continus  aux  trains  mixtes  et  même  aux  trains  de 
marchandises,  en  permettant  de  mettre  instantaiiémmil  eu 
action,  sinon  des  freins  appliqués  ;i  tous  les  véhicules,  ce 
qui  ne  serait  pas  nécessaire,  tout  au  moins  des  groupes  de 
freins  placés  en  tète,  en  queue  et  au  milieu  de  ces  trains. 

L'emploi  des  piles  et  de  l'accumulateur  Planté  est  une 
sujétion  qu'on  reproche  a  ce  frein  ;  mais  on  annonce  une 
amélioration  déjà  essayée  qui  serait  de  nature  à  révolu- 
tionner ce  système;  les  piles  disparaîtraient;  l'embrayage 
électrique  serait  produit  par  un  courant  d'induction  obtenu 
à  l'aide  d'une  machine  Gramme  mise  eu  mouvement  par  l'un 
des  essieux  du  véhicule.  Cette  importante  amélioration  n'en 
est  encore  qu'aux  premières  expériences,  mais  les  résultats 
qu'elle  a  déjà  donnés  sembleraient  promettre  une  réussite 
complète. 

Frein  Hebcrlein. 

Le  frein  Heberlein  expérimenté  par  la  compagnie  d'Orléans 
rentre  aussi  dans  la  catégorie  des  freins  h  entraînement.  Il 
utilise  pour  le  serrage  la  force  vive  du  train;  mais  Ici  le 
déclenchement  et  la  mise  on  prise  des  freins  s'obtiennent 
en  tirant  un  cordeau  monté  sur  toute  la  longueur  du  train. 

L'appareil  est  simple  :  sur  un  des  essieux  du  vésicule  est 

TOME  V.  40 
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a  été  principalement  de  donner  aux  machinistes  plus  do 
facilité  pour  regagner  le  temps  perdu  aux  stations  par  la 
promptitude  des  arrêts;  son  choix  a  été  déterminé  par  la 
simplicité  de  ce  système  et  l'avantage  qu'il  présente  de  ne 
pas  gêner  la  marche  du  train,  s'il  vient  à  se  déranger. 

La  question  de  l'automaticité  des  freins  que  soulèverait 
cette  remarque  est  trop  controversée  pour  qu'il  soit  possible 
d'entreprendre  de  la  discuter  ici.  Je  dois  me  borner  à  indi- 
quer que  la  commission  reconnaît  l'avantage  des  systèmes 
automatiques  qui  avertissent  d'eux-mêmes  des  dérangements 
qui  pourraient  empêcher  le  fonctionnement  du  frein,  et  qui, 
en  cas  d'accident,  produisent  l'enrayage  des  parties  déta- 
chées sans  intervention  des  mécaniciens  ou  dos  agents. 

Nous  constatons,  en  somme,  qu'aucune  de  nos  compagnies 
n'est  restée  étrangère  aux  essais  d'application  des  freins  con- 
tinus qui  se  poursuivent  activement,  tant  en  Angleterre  que 
sur  le  continent;  mais  que  quelques-unes  d'entre  elles  pour- 
raient, dans  l'intérêt  de  la  sécurité  de  l'exploitation  et  en  rai- 
son de  l'accroissement  des  vitesses  de  certains  trains  rapides 
et  expitess,  donner  à  cette  application  une  plus  vivo  impul- 
sion. 

Leur  imposer  ou  même  leur  indiquer  l'adoption  d'un  sys- 
tème particulier  déjà  éprouvé,  dans  le  but  d'assurer  les 
échanges  de  matériel  d'une  ligne  à  l'autre,  serait  préma- 
turé, en  ce  moment,  et  aurait  l'inconvénient  de  nuire  h,  des 
essais  particuliers  dont  la  réussite  et  le  développement  peut 
intéresser  l'avenir. 

Mais  la  commission  est  d'avis  que,  sans  porter  préjudice 
aux  tentatives  qui  pourraient  amener  l'améliorât  ion  des  freins, 
il  est  possible  de  donner,  dès  aujourd'hui,  à  la  circulation  des 
trains  de  voyageurs,  un  surcroît  de  garanties  de  sécurité  fort 
important,  en  invitant  les  compagnies  à  munir  de  freins  con- 
tinus, placés  sous  la  main  du  mécanicien  et  des  gardes- 
freins,  tous  les  trains  de  voyageurs  dont  la  vitesse  normale 
de  pleine  marche  atteint  GO  kilomètres  à  l'heure,  en  y  ajou- 
tant, bien  entendu,  l'usage  constant  de  la  contre-vapeur. 


EXPLOITATION   A  VOIE  UNIQUE. 

arrivons  à  l'exploitation  à  voie  unique.   Elle  est 

.ée  sur  une  longueur  totale  de  12,790  kilomètres  de 

■m  b;.'  des  divers  réseaux  et  elle  est  destinée  à  un  bien 

<  grand  développement  quand  les  lignes  nouvellement 

projetées  seront  construites. 

Elle  est  répartie  en  ce  moment  de  la  manière  suivante  : 
M050  kilomètres  sur  le  réseau  de  Paris-Lyon-Méditerranée; 
1291  kilomètres  sur  celui  du  Nord;  i  154,  ià'A,  AiH',,  1513. 
1  OH  kilomètres  sur  ceux  de  l'Est,  de  l'Ouest,  d'Orléans,  du 
Midi  et  sur  les  ligues  de  l'État,  dont  on  peut  dire  à  bien  peu 
de  chose  près  qu'elle  constitue  en  ce  moment  la  totalité. 

A  part  deux  compagnies  qui  ont  spontanément  adopté 
l'emploi  auxiliaire  des  cloches  électriques,  le  Nord  sur  la 
totalité  de  ses  lignes  à  simple  voie  et  Paris-Lyon-Méditer- 
ranée  sur  les  0,30  environ  des  siennes,  toutes  nos  compa- 
gnies font  reposer  la  sécurité  de  cette  exploitation  sur  l'usage 
d'une  réglementation  précise  et  sévère,  sans  recourir  à 
d'autres  appareils  que  ceux  de  la  télégraphie  ordinaire. 

Théoriquement,  cette  organisation  pourrait  suffire.  Elle 
suffit  en  fait.  Jusqu'ici,  sur  presque  tous  nos  réseaux  et  sur 
les  lignes  peu  chargées  de  trallc,  on  peut  la  considérer  comme 
offrant  les  garanties  de  sécurité  désirables.  Mais  sur  tes  sec- 
tions déjà  nombreuses  où  lo  trafic  s'est  beaucoup  développé 
il  peut  être  prudent  de  lui  adjoindre  quelques  systèmes  auxi 
naïves  de  sécurité. 

En  Angleterre,  on  a  le  système  du  bâton  «  "staff  System»  et 
*  staff  and  ticket  system  »  qui  n'est  qu'une  sorte  de  pilotage 
donnant  une  sécurité  absolue  contre  toute  chance  de  colli- 
sion, sauf  le  cas  de  reucontrede  véhicules  en  dérive,  et  pou- 
vant dispenser  de  toute  autre  mesure  spéciale  de  précaution, 
niais  qui  ne  peut  convenir  qu'à  des  lignes  à  faible  trah'c.  Ce 
"vstème,  sur  lequel  il  nous  parait  utile  d'appeler  l'attention, 


p 
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n':i  encore  été  expérimenté  Burancun  rie  nos  réseaux:  on 
annonce  toutefois  que  la  compagnie  de  l'Ouest  va  en  faire 
l'essai  sur  quelques-âne*  de  ses  lignes. 

En  France,  deux  systèmes  d'exploitation  sont  en  présence: 
le  premier,  qui  semble  donner  le  pi  us  de  garanties  de  sécurité, 
consiste  à  toujours  demander  la  voie  avant  le  départ  de  n'im- 
porto  quel  train. 

Ce  système  n'est  cependant  en  usage  que  sur  un  seul 
réseau,  celui  de  l'Est. 

A  chaque  station  munie  d'appareils  télégraphiques  (ap- 
I  .ii'.'il  Morse)  le  départ  de  tout  train  régulier,  aussi  bien 
que  celui  de  tout  train  facultatif  ou  spécial  doit  toujours 
Sire  annoncé  au  poste  le  plus  prochain  vers  lequel  il  se 
dirige,  alors  mémo  que  l'ordre  de  marche  indiquerait  que 
ce  poste  doil  être  franchi  sans  arrêt,  et  ou  ne  le  lance  ou  on 
ne  le  laisse  passer  qu'autant  que  lestationnaire  du  poste  sui- 
vant a  répondu  en  donnant  la  voie.  Les  disques  des  garas 
sont  normalement  fermés  et  ne  peuvent  être  ouverts  aux 
trains  directs  que  si  la  réponse  permet  de  laisser  passer  tu 
train 

La  plupart  des  autres  mesures  réglementaires  sont  d'ail- 
leurs commune*  aux  deux  systèmes. 

Le  second  système,  adopté  par  toutes  lesautros  compagnie  • 
sans  exception,  n'oblige  pas  à  demander  la  voie  et  à  annon- 
cer par  le  télégraphe  te  dépari  des  trains  réguliers:  n/ti'1 
obligation,  que  remplace  avantageusement  sur  deux  de  nos 
réseaux  l'emploi  dos  cloches  électriques,  n'est  de  règle  que 
pour  l'envoi  des  trains  facultatifs  ou  spéciaux. 

Dans  les  deux  systèmes,  bien  entendu,  tous  les  changements 
.ii-  eroi  sèment  on  tontes  les  interversions  de  trains,  suit  ré- 
guliers, soit  facultatifs  ou  spéciaux,  sont  préalablement  an- 
noncés et  acceptés  parle  télégraphe. 

Les  compagnies  qui  ont  adopté  le  second  système  objectent 
au  premier  d'occasionner  d<>s  retards  sans  utilité  sérieuse, 
d'exiger  dans  les  petites  stations  un  personnel  onéreux  ou 

3e  surcharger  I«*  chefs  de  gare,  de  multiplier  les  dépêches 
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uniformes  qui  ne  sont  plus  passées  d'un  poste  à  l'autre  que 
machinalement,  presque  sans  attention  et  souvent  même, 
quand  le  train  annoncé  a  déjà  été  expédié. 

Le  deuxiëmo  système,  disent-elles,  suffit  complètement  à 
assurer  la  sécurité  en  attribuant  régulièrement  la  voie  à  un 
train  déterminé,  et  cela,  sous  la  garanne  de  trois  responsa- 
bilités, celle  du  mécanicien,  du  chef  de  train  et  du  chef  de 
slation.  La  demande  de  voie  n'est  pas  nécessaire  tant  que  la 
lixité  des  croisements  est  maintenue,  et,  en  service  normal, 
il  y  a  bien  des  journées  où  il  n'y  a  pas  un  seul  eroisemeul  ;'i 
déplacer.  Avec  le  système  de  demande  de  voie  pour  tuus  les 
trains,  ajoutent-elles,  une  interruption  du  télégraphe  a  pour 
résultat  d'arrêter  momentanément  toute  circulation. 

Quelques-unes  de  ces  objections,  surtout  la  dernière, 
seraient  facilement  levées.  La  difficulté  la  plus  grave,  à  l'ex- 
tension aux  autres  compagnies,  du  système  de  l'Est,  consis- 
terait dans  la  nécessité  de  changer,  sans  utilité  bien  démon- 
trée, des  règlements  en  usage  depuis  plus  de  vingt  ans  et  de 
modifier  chez  un  nombreux  personnel  d'agents,  des  habitudes 
prises.  La  commission  ne  voit  donc  pas  de  motifs  suffisant  pour 
imposer  Co  système  aux  compagnies  qui  ne  l'ont  pas  encore 
adopté.  Elle  fait  d'ailleurs  remarquer  que  pour  les  lignes  à 
voie  unique  d'une  assez  grande  fréquentation,  les  seules  où 
le  changement  du  système  puisse  avoir  un  intérêt  sérieux, 
l'em  ploi  des  appareils  de  cantonnement  à  signaux  extérieurs 
ou  de  cloches  électriques  qu'elle  va  être  amenée  à  proposer, 
donnera  à  l'exploitation  un  surcroît  de  sécurité  préférable  à 
celui  qu'on  attendrait  de  la  demande  de  voie  par  le  télé- 
graphe 

Sur  le  réseau  du  Midi,  qu'on  peut  donner  comme  exemple 
d'une  bonne  exploitation  du  deuxième  système,  tous  les  trains 
annoncés  qui  doivent  traverser  une  station  sont  inscrits,  au 
commencement  de  la  journée,  dans  leur  ordre  de  succession 
sur  un  tableau  dit  «  Tableau  diurne  ».  A  mesure  qu'un  train 
passe,  son  numéro  est  effacé,  le  chef  de  la  station  et  tous  ses 
agents  ont  ainsi  sous  ios  jeux  le  moyeu  de  se  rendre  compte. 
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■_i  instant,  des  trains  qui  n'ont  pas  encore  passé.  Ce 

st  employé  également  sur  le  réseau  du  Nord,  sim- 

■  réduit  à  la  seule  inscription  des  trains  extraor- 

-  :  il  est  adopté  aussi  par  les  compagnies  d'Orléans,  de 

ut  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée;  son  utilité  ne 

:  re  mise  en  doute,  et  nous  pensons  qu'il  y  a  lieu  de  le 

v  à  l'attention  des  compagnies  qui  n'en  font  pas  encore 

changements  de  croisement  et  les  interversions  dans 
:'o  d'expédition  des  trains,  soit  réguliers,  soit  oxtraor- 
iies,  constituent  la  partie  délicate  de  l'exploitation.  Les 
oments  intérieurs  des  compagnies,  examinés  par  la  com- 
<ion,  y  pourvoient  autant  que  possible  et  déterminent 
v,  précision  jusqu'aux  moindres  détails  des  précautions  à 
•ndre  et  des  dépêches  à  échanger  de  station  à  station. 
Depuis  l'accident  de  Fiers,  la  compagnie  de  l'Ouest,  en  vue 
éviter  le  retour  d'accidents  semblables,  a  complété  son  ra- 
rement par  une  mesure  dont  le  but  est  de  faire  contrôler  les 
uns  par  les  autres,  les  agents  des  gares  et  ceux  des  trains. 
Chaque  conducteur-chef  est  muni  d'un  journal  du  train  por- 
tant, pour  toutes  les  stations  à  traverser,  l'indication  des 
croisements  des  garages  prévus  et  à  effectuer. 

A  chaque  arrêt,  le  journal  est  présenté  par  le  conducteur- 
chef  au  chef  de  gare,  qui  doit  ou  certifier  que  les  croisements 
et  garages  prévus  ont  été  effectués,  ou  y  marquer,  en  y  ap- 
posant sa  signature,  les  changements  que  des  perturbations 
ont  pu  entraîner,  de  telle  sorte  qu'à  chaque  instant  de  sa 
inarche,  le  chef  de  train  qui,  d'autre  part,  a  soin  d'en  infor- 
mer le  mécanicien  et  de  le  faire  signer,  soit  toujours  porteur 
d'un  journal  bien  conforme  aux  faits  qui  se  sont  produits  et 
doivent  se  produire  réellement. 

Sur  tous  les  autres  réseaux,  toute  >  les  fois  que  les  croi- 
sements réglementaires  sont  changés,  les  che/s  de  train 
reçoivent  des  chefs  de  gare  de  chacune  des  stations  extrêmes 
entre  lesquelles  le  changement  a  été  concerté,  un  bulletin  qui 
doit  être  signé  et  porté  à  la  connaissance  des  mécaniciens  qui 
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les  appliquer,  à  prévenir  l'introduction  simultanée  sur  une 
même  section,  de  deux  trains  lancés  en  sens  contraire.  Tels 
sont  les  appareils  Tyer,  Regnault,  etc.  La  sécurité  que  don- 
nent ces  appareils  est  bien  plus  grande  quand,  à  l'imitation 
du  système  des  électro-  sémaphores  Lartigue,  on  les  en- 
clenche avec  les  signaux  extérieurs.  Nous  avons  enfin  les 
cloches  électriques. 

Le  block-system  Lartigue,  avec  ses  électro-sémaphores 
modifiés  et  complétés  pour  le  service  de  la  voie  unique,  est 
déjà  employé  en  Russie,  sur  quelques  tronçons  d'une  lon- 
gueur totale  de  450  kilomètres,  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Pétersbourg  à  Varsovie.  Il  repose  sur  le  même  principe  que 
le  block-system  installé  sur  les  lignes  à  double  voie  :  seu- 
lement les  enclenchements  des  bras  sémaphoriques  sont 
doublés,  et  quelques  dispositions  additionnelles  sont  prises 
dans  le  but  d'empêcher  que  la  section  ne  puisse  être  ouverte 
à  un  bout  qu'autant  qu'elle  est  fermée  par  un  signal  claveté 
à  l'arrêt,  à  l'autre  extrémité. 

La  seule  condition  de  l'efficacité  absolue  du  système  est 
donc  que  le  mécanicien  respecte  les  signaux  d'arrêt.  On 
peut,  pour  plus  de  sécurité,  doubler  le  signal  optique  d'un 
pétard  manœuvré  avec  lui,  ou,  si  les  machines  sont  pourvues 
de  sifflet  électro-moteur,  le  munir  d'un  contact  fixe,  afin  que 
le  mécanicien  soit  forcément  averti. 

L'appareil  Regnault  perfectionné  et  complété  par  l'addition 
de  serrures  électriques  normalement  fermées  par  un  aimant, 
peut  également  être  employé  à  bloquer  rigoureusement  des 
sections.  La  compagnie  de  l'Ouest  se  propose  de  l'appliquera 
ses  principales  birfucations  et  aux  stations  immédiatement 
voisines.  Les  signaux  avancés  des  gares  et  les  leviers  de 
signaux  d'arrêt  absolu  seront  enclenchés  avec  les  boutons 
d'arrivée  des  indicateurs,, et  les  serrures  électriques  seront 
établies  de  telle  sorte  que  le  stationnaire  ne  puisse  effacer  le 
signal  d'arrêt  absolu  pour  autoriser  le  départ  d'un  train, 
tant  que  l'aiguille  de  l'indicateur  électrique  annoncera  par 
son  inclinaison  qu'un  train  marche  en  sens  contraire.  Ce 
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donneraient  aucun  moyen  de  réparer  une  erreur,  si  par 
hasard  elle  était  commise. 

Cloches  électriques. 

Les  cloches  électriques  sont  généralement  considérées 
comme  d'un  emploi  plus  pratique  et  d'une  efficacité  éprouvée 
déjà  depuis  longtemps  en  Allemagne,  en  Autriche,  en»  Italie, 
en  Hollande,  etc.,  où  elles  sont  devenues  d'un  usage  général: 
Elles  permettent  d'annoncer  le  départ  de  chaque  train  par 
le  signal  le  plus  rapide,  équivalent  à  la  demande  de  voie. 
Elles  préviennent  tous  les  gardes  des  passages  à  niveau  de 
l'arrivée  prochaine  et  du  sens  des  trains.  Elles  permettent  de 
signaler  sur  toute  la  section  les  véhicules  partis  en  dérive. 
Elles  donnent  enfin,  avec  la  plus  grande  simplicité,  cette 
ressource  extrême  du  signal  d'alarme  ou  d'arrêt  de  tous  les 
trains,  que  tant  d'inventeurs  ont  cherché  en  vain  à  réaliser 
par  l'emploi  des  moyens  les  plus  variés  et  les  plus  compliqués. 

Deux  compagnies  ont  adopté  l'emploi  de  ces  cloches;  le 
Nord,  sur  la  totalité  de  son  réseau  à  voie  unique  (soit  1291 
kilomètres)  ;  Paris-Lyon-Méditerranée,  sur  les  0,30  environ 
du  sien  (soit  924  kilomètres),  et  cette  dernière  en  développe 
chaque  jour  l'application. 

La  compagnie  du  Nord  emploie  les  appareils  Siemens,  à 
courant  d'induction.  A  chaque  station  est  placé  un  inducteur 
qui  permet  de  produire  un  courant  électrique  dans  le  fil  des 
sonneries,  par  la  simple  manœuvre,  dune  manivelle;  et  un 
commutateur  qui  permet  de  diriger  ce  courant  à  volonté  sur 
l'une  ou  l'autre  des  sections  entre  lesquelles  la  station  est 
placée.  A  chaque  station,  et  à  tous  les  postes  intermédiaires 
échelonnés  sur  la  ligne,  est  placé  un  appareil  récepteur 
dans  lequel  un  poids,  déclenché  par  le  passage  du  courant, 
actionne  un  système  de  deux  marteaux  qui  frappent,  à 
chaque  déclenchement,  cinq  coups  doubles  sur  un  gros  timbre. 

Les  trains  marchant  dans  un  sens  sont  annoncés  par  une 
série  de  cinq  coups,  ceux  allant  en  sens  contraire  par  deux 
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séries.  Le  signal  d'alarme  ou  d'arrêt  général,  sorte  de  tocsin, 
est  donné  par  une  série  de  coups  prolongée. 

lies  postes  intermédiaires  sont  établis  autant  que  possible 
à  des  passages  à  niveau  ou  à  d'autres  postes  déjà  gardés,  et 
lorsque  la  distance  de  ces  derniers  dépasse  li  à  1300  mètres. 
dans  les  guérites  installées  latéralement  à  la  voie.  Tous  les 
agents  de  la  voie  sont  ainsi  initiés,  comme  ceux  des  stations 
et  des  trains,  au  mouvement  de  la  marche  des  trains,  ei 
appelés  à  concourir  à  leur  sécurité.  S'ils  entendent  annoncer 
successivement  l'ei     '  itio  "  sux  trains  de  sens  contraire. 

ils  doivent  faire  le  nal  «i  't  au  premier  train  qui  so 
présente,  et  emplo\<-i  tn  noyens  prescrits  pour  pré- 

venir la  colliai 

La  compagnn  iterranên  a  donné  la  préré- 

rence  aux   cli        s  es  (système   LéopoMer,   de 

Vienne)  ins1      tca  :ourant  électrique  continu, 

alimenté  par  a      iil  pied  des  appareils  à  cloches 

des  gares.  Lésai  ns  en  correspondance,  ainsi 

que  ceux  des  mi     ■  et  des  guérites  comprises 

entre  deux  station     ^acés  sur  le  même  circuit,  et 

il  suffit  d'interrompre,  puis  de  rétablir  le  courant,  sur  un 
point  quelconque  de  ce  circuit,  pour  produire  le  choc  simul- 
tané des  marteaux  sur  toutes  les  cloches. 

Les  appareils  installés  dans  les  postes  intermédiaires  ont . 
chacun  leur  commutateur  recouvert  d'une  plaque  scellée  à 
la  cire,  de  telle  sorte  qu'en  cas  de  danger,  un  garde  ligne 
n'a  qu'à  briser  le  scellé  pour  avoir  un  moyen  de  donner 
sur  toute  la  section  le  signal  d'alarme. 

Cette  disposition  constitue  l'avantage  principal  du  système 
Léopolder  sur  le  système  Siemens,  qui  ne  permet  pas  aux 
agents  des  postes  intermédiaires  de  produire  de  signaux,  si 
l'imminence  d'un  accident  vient  a  se  manifester. 

On  reproche  aux  cloches  électriques  la  monotonie  et  le 
caractère  fugitif  de  leurs  signaux,  la  confusion  qui  peut 
en  résullerduns  le  souvenir  des  agents  de  la  voie  et  qui  peut 
occasionner,   soit  des  arrêts  intempestifs  de  trains,  soif,  ce 
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qui  serait  plus  grave,  l'inobservation  des  signaux  transmis. 

L'expérience  faite  sur  les  lignes  allemandes,  où  plus  de 
50000  de  ces  appareils  sont  en  service,  et  sur  deux  réseaux 
français,  où  les  cloches  protègent  déjà  la  circulation  sur  plus 
de  2000  kilomètres  de  voie  unique,  répond  sufflsament  à  ces 
objections  et  démontre  qu'elles  n'ont  pas  de  fondement 
sérieux. 

Les  cloches  s'adressent  non  pas  tant  aux  agents  du  service 
proprement  dit  de  la  voie  habituellement  attentifs,  d'ailleurs, 
aux  signaux,  qu'aux  gardiens  des  passages  à  niveau  qui  sont 
toujours  à  leur  poste.  Même  sur  les  lignes  où  on  en  a  en 
quelque  sorte  abusé,  en  les  employant  à  transmettre  un 
grand  nombre  de  signaux  spéciaux,  elles  n'ont  jamais  causé 
d'accident.  Elles  en  ont,  au  contraire,  déjà  beaucoup  prévenu. 
Ainsi,  sur  le  réseau  du  Nord,  elles  ont  déjà  fait  éviter  huit 
accidents  graves  :  un  seul  aurait  suffi  à  justifier  la  dépense 
de  leur  établissement.  Sur  les  lignes  de  la  Méditerranée,  on 
n'a  commencé  à  les  utiliser  que  depuis  l'accident  de  Châtil- 
Ion,  et,  cependant,  elles  ont  déjà  prévenu,  sur  la  section  de 
Culoz  à  Modane,  grâce  à  un  signal  parti  d'un  poste  intermé- 
diaire, un  accident  qui  eût  été  certainement  très  grave.  On 
en  étend  chaque  jour  l'application. 

Sans  revenir,  en  terminant,  sur  les  avantages  de  ces 
cloches,  je  me  bornerai  à  rappeler,  en  insistant,  que  leur 
emploi  n'entraîne  aucune  modification  dans  les  règlements 
en  vigueur,  que  seules  elles  peuvent  donner  le  moyen  si 
précieux  de  réparer  une  erreur  si  elle  venait  à  être  commise, 
qu'elles  constituent  enfin  le  seul  système  préservatif  qui 
puisse  permettre  à  certaines  lignes  qui  auraient  à  prendre 
subitement  une  importance  stratégique,  de  donner  passage 
avec  sécurité,  à  des  mouvements  considérables  et  inattendus 
de  troupes  et  de  matériel. 

La  commission  croit  donc  pouvoir  signaler  au  ministre 
l'emploi  de  ces  cloches  comme  le  système  auxiliaire  qui  lui 
paraît  le  plus  pratiquement  utile  pour  augmenter  la  sécurité 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  à  voie  unique. 


Cependant,  en  y  Mperpoaaot  le  i niim  m&ma  4n  Hm, 
qui  te  prêterait  facilement  k  rnplûtUÊkm  es  em  Iwow»,  oa 
en  augmente  enVaeetaeol  la  sêcvritê- 

Sar  let  Mettons  qui  -mi  plus  de  six  àiw  linBifi  êam* 
chaqse  hm  en  vingt-quatre  <»wl  la  ■m— mina:  m  «"»- 
th  qu'il  y  a  lieu  de  demander  aux  mwjwgMM  [actsfiestiee 
progressive  soit  des  cloches  éleetriqsee.  agit,  al  estes  le  priè- 
rent, do  Moek-iystera  à  signaux  extérieurs,  cm  cosneskcaat 
par  toi  section»  à  la  fois  les  ptos  charges»  de  teste  et  le»  sis» 
longues,  et  de  préfèrent  par  celles  de  cas  sctio»  pareoa- 
roea  par  de»  trains  ne  «'arrêtant  pas  à  tontes  les  stations. 

En  résumé,  monsieur  le  ministre,  notre  caaaête  bobs  a 
démontré  que  toutes  nos  compagnies  de  chemins  de  fer  se 
préoccupent  sérieusement  d'augmenter  sur  leurs  rideaux  les 
conditions  4e  «eeorltf  de  l'exploitation,  déjà  d'ailleurs  *atis- 
faisantes;  et  qu'-dlrs  7  travaillent  dans  une  mesure  pinson 
moins  étendue,  généralement  en  relation  arec  les  exigences 
croissantes  de  leur  trafic. 

Tontes  s'occupent  activement  de  l'amélioration  de  lenr  voie, 
déjà  généralement  très  sûre,  et  de  lenr  matériel  roulant  qui 
présente,  snr  toutes  les  lignes,  de  bonnes  conditions  de  sta- 
bilité. 

I /Orléans  et  l'Est  font  surtout  reposer  la  sécurité  snr  lenrs 
itx clients  règlements,  leur  administration  sévère  et  la  bonne 
discipline  de  leur  personnel.  L'Orléans  n'en  a  pas  moins  déjà 
commencé  à  installer  le  block-system,  et  essaye  deux  freins 
niiritiiius.  L'Est  fait,  di;  son  coté,  quelques  essais  analogues  et 
i'ii  j.i'ojctti;  iln  beaucoup  plus  étendus. 

I,<!  Midi  coriipto  sur  ses  bons  règlements.  Il  a  appliqué  les 
(.'iiclencliemeiits  à  toutes  ses  bifurcations,  il  commence  l'essai 
d'un  frein  continu. 
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L'Ouest  a  beaucoup  amélioré  ses  machines  et  donné  la  plus 
grande  extension  aux  enclenchements  des  aiguilles  et  des  si- 
gnaux de  ses  bifurcations,  et  à  l'application  du  frein  continu 
Westinghouse.Le  block-system  est  installé  sur  ses  lignes  de 
banlieue  dont  le  trafic  rendait  l'application  de  ce  système  très 
nécessaire.  On  s'occupe  d'étudier  l'installation  sur  le  tronçon 
•  de  Paris  à  Clichy,  d'un  block-system  absolu  à  petites  sections, 
qui  sera  d'une  grande  sauvegard-e  pour  la  sécurité  de  l'ex- 
ploitation extrêmement  active  en  ce  point. 

Paris-Lyon-Méditerranée  est  une  des  deux  compagnies  qui 
marchent  à  la  tête  du  progrès.  Elle  applique  déjà  sur  une 
vaste  échelle  les  enclenchements  et  le  block-system,  ces  deux 
préservatifs  à  peu  près  infaillibles  contre  les  accidents,  etelle 
a  déjà  étendu  l'emploi  des  cloches  autrichiennes  à  plus  du 
tiers  de  ses  sections  à  voie  unique. 

Le  Nord  enfin,  qui  se  rapproche  le  plus  des  lignes  anglaises 
par  son  trafic  et  son  système  d'exploitation,  donne  l'exemple 
de  tous  les  progrès  :.  block-system,  freins  continus,  enclen- 
chements, large  emploi  des  plus  nouveaux  appareils  électri- 
ques, cloches  allemandes  adoptées  sur  la  totalité  de  ses  sec- 
tions à  voie  unique,  etc.,  etc. 

La  situation  actuelle  est  donc  déjà  très  bonne,  je  le  répète, 
et  en  progrès  rapide.  La  commission  a  cependant  été  d'avis 
que  cette  situation  pouvait  encore  être  améliorée  et  que,  sans 
recourir  à  aucune  invention  nouvelle,  non  encore  sanctionnée 
par  la  pratique,  il  paraissait  nécessaire  d'introduire  ou  de 
propager,  sur  quelques  réseaux,  l'emploi  de  systèmes  perfec- 
tionnés expérimentés  et  adoptés  déjà  par  d'autres  compa- 
gnies. 

Je  ne  reviendrai  pas  sur  les  recommandations  de  détails 
faites,  dans  ce  but,  au  cours  de  ce  rapport,  presque  à  chaque 
page,  me  bornant,  en  ce  moment,  à  passer  en  revue  les  points 
principaux  qui  ont  été  l'objet  d'avis  spéciaux  formulés  parla 
commission. 

Je  rappellerai  qu'elle  propose  au  ministre  : 

1°  De  recommander  aux  compagnies  Remploi  d'appareils 


f.i.. 
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s  compagnies  lui  ont  prêté,  en  lui  fournissant  tous  les  icn- 

;nenients  utiles,  est  aujourd'hui  terminée. 

i  résultai,  des  travaux  de  la  commission  est  consigné 

ins  un  rapport  qui  a  été  inséré  an  Jnui-nai  officiel  du  8  août 

truier. 

L'enquête  a  permis  de  constater  que  les  compagnies  so 
■^Occupent  sérieusement  d'augmenté r  sur  leurs  réseaux  les 
nattions  de  sécurité  de  l'exploitation  et  qu'elles  y  tra- 
lillent  toutes  dans  uue  mesure  proportionnée  aux  exigences 
Kpectives  de  leur  trafic. 

i  commission  estime  toutefois  que  cette  situation  peut 
Lre  améliorée  encore,  sans  qu'il  Huit  nécessaire  de  recourir 
aucune  invention  nouvelle  qui  n'aurait  pas  été  sanctionnée 
■  la  pratique.  Il  suffirait,  selon  elle,  d'introduire,  ou  de 
lôvelopper,  sur  les  divers  réseaux,  l'emploi  de  systèmes  per- 
«tionnés,  expérimentés  et  adoptés  déjà  par  certaines  corn- 
agnies. 

Je  vais  reproduire  ici  ses  conclusions,  en  faisant  suivre 
lacune  d'elles  de  mes  observations  personnelles  et  des  déli- 
ions qu'il  me  paraît  utile  de  prendre. 

i  commission  émet  l'avis  qu'il  y  a  lieu  île  recommander 
ux  compagnies  l'emploi  d'appareils  avertisseurs  ou  protec- 
urs  aux  passages  à  niveau,  eu  égard  a  leur  fréquentation  et 
i  Lôur  situation. 
Je  rappellerai  à  ce  sujet  que,  par  une  circulaire  niinisté- 
i/lk:  il  u  3  septembre  18"!),  les  compagnies  ont  été  invitées  : 
1"  A  procéder,  de  concert  avec  les  services  de  contrôle, 
fcune  révision  générale  de  leurs  passages  à  niveau  en  vue  de 
létensiner  ceux  de  c  -  passages  qui,  à  raison  de  leur  situa- 
ion  particulière,  auraient  besoin  d'être  protégés  plus  spé- 
alement; 

2e  A  proposer  les  mesures  dont  cette  révision  aurait  fait 
^connaître  l'opportunité. 

L'administration  ne  pout  qu'inviter  celles  des  compagnies 
qui  n'ont  pas  encore  terminé  leur  étude,  à  présenter  leurs 
propositions  dans  le  délai  de  trois  mois  au  plus,  ulin  0.0 
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Cette  importante  question  a  été  traitée  dans  un  rapport 
spécial  de  la  commission  d'enquête. 

J'ai  fait  connaître  aux  compagnies,  par  une  circulaire  du 
30  juillet  dernier,  les  dispositions  arrêtées  à  cet  égard  par 
l'administration  supérieure. 

Je  crois  devoir  rappeler  ici  que  les  compagnies  ont  été 
invitées  : 

1°  A  exécuter  désormais,  dans  toute  son  étendue,  la  pres- 
cription de  l'article  23  de  l'ordonnance  du  15  novembre  1846, 
en  donnant  aux  conducteurs  gardes-freins  un  moyen  sûr  et 
efficace  de  communiquer  avec  le  mécanicien,  soit  directe- 
ment, soit  par  l'intermédiaire  de  l'un  d'entre  eux  ; 

2°  A  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  donner  aux 
voyageurs,  dans  toutes  les  voitures  à  cloisons  séparatives 
complètes,  le  moyen  de  faire  appel  aux  agents  ; 

3°  A  prendre  également  les  mesures  nécessaires  pour  que, 
dans  tous  les  trains,  l'un  des  agents  au  moins  puisse  circuler 
le  long  des  voitures  offertes  aux  voyageurs. 

L'attention  des  compagnies  a  été  appelée  en  même  temps 
sur  l'utilité  qu'il  y  aurait,  pour  prévenir  des  tentatives  cri- 
minelles, à  établir  des  communications  partielles  entre  les 
compartiments  voisins  d'une  même  voiture,  par  exemple  au 
moyen  d'ouvertures  de  dimensions  restreintes,  fermées  par 
des  glaces. 

L'adfhinist  ration  a  d'aillours  décidé  que  la  troisième  de 
cos  mesures  serait  réalisée  immédiatement,  et  que  la  pre- 
mière et  la  deuxième  devraient  l'être  avant  le  1er  mai  1881 
pour  tous  les  trains  express  ou  directs  ayant  des  parcours 
de  25  kilomètres  ou  plus,  sans  arrêt. 

Je  ne  puis  que  vous  confirmer  ces  instructions. 

Suivant  la  commission  d'enquête,  il  convient  de  signaler 
aux  compagnies  l'utilité  d'appliquer  le  Block-system  sur 
toutes  les  sections  de  lignes  où  le  trafic  atteint  un  mouve- 
ment de  5  trains  à  l'heure,  dans  le  même  sens,  à  certaines 
heures  do  la  journée  ; 

De  les  inviter  à  faire  l'application  du  système  de  canton- 
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Par  la  même  circulaire,  les  n-uana^nies  étaient  Invitées  à 
rendre  compte,  dans  des  rapports  détaillés,  des  essais  qu'elles 
avaient  entrepris  sur  ces  sortes  de  (reins, 

J'estime,  avec  la  commission,  qu'en  dehors  Sas  tentatives 
qui  pourraient  être  faites  pour  améliorer  l'action  îles  (reins 
OU  général,  il  convient  de  donner,  dfes  aujourd'hui,  à  la  cir- 
culation des  trains  île  voyageurs  un  surcroît  de  garantie  dfl 
sécurité  fort  important,  en  munissant -de  freins  continus, 
places  sous^a  main  du  mécanicien  et  des  gardes-freins,  sans 
préjudice  de  l'emploi  normal  de  la  contre- vapeur,  tonS  lô9 
trains  de  voyageurs  dont  la  vitesse  de  pleine  marche  atteint 
90  kilomètres  a  L'heure. 

Je  ne  doute  pas  que  les  compagnies,  qui,  pour  la  plupart, 
sont  entrées  d'elles-mêmes  dans  la  voie  d'une  application 
sérieuse  de  ces  systèmes  de  freins,  ne  prennent  des  mesures 
tnmédiates  pour  en  munir  ions  les  trains  qui  circulent  dans 
les  conditions  de  vitesse  indiquées  par  la  commission. 

Dans  tous  les  cas,  je  crois  devoir  leur  prescrire  de  prendre 
es  dispositions  nécessaires  pour  que.  dans  un  délai  de  deux 
ms,  tous  les  trains  express  soient  munis  de  freina  coniinus. 

Enfin,  la  commission  d'enquête  émet  l'opinion  qu'il  con- 
vient de  demander  aux  compagnies  l'application  progressive, 
or  1rs  sections  .i  voie  unique  qui  ont  plus  de  six  trains 
•éguliers  dans  chaque  .sens  .-n  -21  heures,  soit  des  cloches 
lectriques,  soit,  si  elles  le  préfèrent,  du  Block-System  a 
ignaux  extérieurs,  en  commençant  par  les  sections  à.  la  fois 
îfi  plus  chargées  de  trafic  et  les  plus  longues,  et,  de  pré- 
irence,  par  celles  de  ces  sections  sur  lesquelles  circulonl  des 
raina  qui  ne  s'arrêtent  pas  à  toutes  les  stations. 

Les  avantages  que  présenterait  l'adoption  des  cloches  êlec- 
riques,  ou  même  du  Block-systora  sur  les  sections  h  voie 
nique,  ont  été  déjà  signales  aux  compagnies  par  deux  circu- 
aires  ministérielles  en  date  des  31  janvier  IS"7  et  31  mai 
!"79. 

référant,  je  crois  devoir,  conformément  h  l'avi 

la  commission  d'enquête,  vous  prescrire  de  prendre  de; 


-JÏ.X.   l'E^  MATIERES. 
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